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Las Fábricas R E N A U L T  han construi­
do, durante veinte años, más de 18.000 
motores, que representan una potencia 
total de cerca de
6 millones de caballos
Lo mismo cuando equipan aparatos m i­
litares que cuando van montados en 
aparatos com erciales, los m otores R E ­
N A U LT  no han cesado de obtener bri­
llantes éxitos
L ib e r ty  R ace
(Long Islnnd-New Y o rk): 8 octubre 1925
C oncurso In ternac iona l de G ran  R e s is -
tencia
(31 diciembre 1925)
“R ecords" de d is ta n c ia  1925 y  1926
P arís  -  M adagascar  
(28 noviembre 1926, 21 enero 1927)
C oya M ichelin  1927
(Capitán Delaitre)
C oya B ré g u e t 1927 
( Teniente Blanchard)
Toulou.se  -  S a n  L u is  del Senega l 
sin escala
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U no de los m ejores y m ás in te re ­
san tes  periódicos de E sp añ a , H era l­
do de A r a g ó n ,  h a  publicado el si­
g u ien te  bellísim o a rtícu lo  de G. G ar­
c ía -A ris ta  y R ivera, en que, con g a ­
lan a  p lum a, descubre la p a r te  p r in ­
cipalísim a que n u e s tra  P a tr ia  se
puede a tr ib u ir  en la invención  de la 
A e ro n áu tica . Y que el colega y <’1
com pañero  nos perdonen  el pecado
de la rep roducción , en g ra c ia  al m ó­
vil p a tr ió tico  que a ello nos im pulsa.
“Podríam os afirm ar, con el n a tu ra l  orgullo, los españoles, 
que casi todos los descubrim ientos de las m odernas Ciencias tie • 
nen ra íces y  an tecedentes en n u e s tra  P a t r ia ,  con partic ipación  
m uy  honrosa  de nuestro  A ragón .
El vapor, aplicado a las naos por Blasco de G a ra y  ya  en
155o. El acorazado de los buques o fo rrad o  de p lanchas  de me­
tal en 1514, en que P e d ra r ia s  de A vila  llevó ya  en es ta  fo rm a  la 
ca rabe la  S a n ta  C ata lina .. . ;  los diarios oficiales de navegación 
p a ra  adelan to  de la  n á u tica  y de la h id ro g ra f ía . . . ;  el je su í ta  e s ­
pañol del siglo xviir, I le rv á s  y P andu ro , proclam ado por Max 
M uller “p ad re  de la  filología com p arada  y p r im e r  filólogo del 
M undo” . R icardo W ag n e r  recogiendo en P a rs ifa l— su obra  cum ­
bre— las melodías españolas  del siglo xvi, especialm ente del g ran  
V ic to ria— p a rig u a l  de P a le s t in a — . E sto  por lo que respec ta  a 
E sp a ñ a  en genera l,  que por lo que a ta ñ e  a  nu es tro  A ragón , A l­
fonso I, u tilizando por vez p r im e ra  la  a r t i l le r ía  en la  tom a de 
Z aragoza  en 1118, de que dan  cuen ta  los h is to riado res  á rabes  
llam ándolas m áquinas de truenos.... L a  destilación del a g u a  del 
raa r  p a ra  hace rla  potable, po r  Gelves de Sicilia  (que e ra  A ra ­
gón) en 1553... S chopenhauer libando su filosofía— por confesión
propia , aunque  t a r d a n a — en B a l ta s a r  Gracián..., Lombroso, F e ­
r ry ,  y la  escuela an tropológ ica  i ta l ia n a  (que ta n to  renom bre  ad ­
quirió, aunque  hoy ande  de capa  caída) sacando  la  subs tanc ia  
de su d o c tr in a  de la  escuela a ra g o n esa  de la  U n ivers idad  de 
H uesca, re g e n ta d a  —  la escuela —  por P u jaso l,  y exp uesta  —  la 
d o c tr in a — por H u a r te  de S an  Ju a n ,  discípulo de aquélla , en su 
E x a m e n  de ingenios...;  la  Pedagog ía  con tem poránea  de a n o rm a ­
les “haciendo h a b la r  a los m udos” , por métodos y a  inventados, 
hace casi dos siglos por el a ra g o n és  J u a n  Pablo  Bonet...; o tra s  
m uchas, en fin, celebridades m odernas recolectando la  mies por 
nosotros sem b rada  hace siglos— en aquellos gloriosos siglos en 
que n u e s t r a  c u l tu ra  e ra  el fa ro  del M undo— , hacen da la  m adre  
E sp a ñ a  la  nodriza  que ha  n u tr id o  e sp ir i tua lm en te  a  casi toda 
la ciencia con tem poránea , que, in g ra ta ,  h a  callado quién la  a m a ­
m antó .
* * *
T orpeza  fué, sin duda, de los exp lo radores  del tesoro cu ltu ra l  
español el no hab e r  topado en sus sondeos con un libro de pobre 
ap ar ien c ia ,  al que segu ram en te  su m ism a m odestia— como a  m u­
j e r  r e c a ta d a —conservóle su v irg in idad . L leva el ta l  libro el ex­
t r a ñ o  t í tu lo  de E l E n te  D ilucidado , y  es a u to r  el f ra i le  capuch i­
no F r a y  A ntonio  de la Peña , que lo publicó en 1677.
Años hac ía  que e s ta  r a r a  obra  ocupaba un  lu g a r  en los es 
ta n te s  de n u e s t ra  p a r t ic u la r  biblioteca, y  m ás  de u n a  vez comen­
zamos a leerlo ; pero  son t a n ta s  las e x tra v ag a n c ia s ,  puerilidades 
y ñoñeces que en él se leen, que nun ca  pudim os p a s a r  de su  p r i ­
m e ra  m itad . Mas, ¿quién iba a sospechar que a llá , en sus últim os 
capítu los, como prem io colocado en lo a lto  de á sp e ra  cucaña, iba 
a  en co n tra rse  n ad a  menos que el p roblem a de la m oderna  A v ia ­
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ción, que la  entrevio  y p redijo  nuestro  au to r , exponiéndola casi 
en la  m ism a fo rm a  y casi por los mismos principios de hoy día?
Creemos un deber pa trió tico  v u lg a r iza r  el hecho, en esta  épo­
ca de gloriosas h azañas  de  nuestro s  aviadores.
* * *
M ien tras  los sabios modernos— de un siglo y medio a  dos si­
glos p a ra  acá— se devanaban  los sesos buscando la  solución del 
problem a de la  navegación aérea  por medio de cuerpos m enos pe­
sados que el aire, y una  vez inventado el montgolfier se hacían  
esfuerzos sobrehum anos p a ra  e n co n tra r  el modo de d a r  d irec­
ción a  los globos, nuestro  f ra i le  ten ía  p lanteado, estudiado y 
teóricam ente  resuelto  el problem a de la  Aviación por medio de 
cuerpos m ás pesados que el a ire , que es como al fin ha  venido a 
rea lizarse.
Sinteticemos cómo. Después de s e n ta r  algunos principios de 
Física, dice tex tua lm en te  el a u to r  del precitado  libro... “De donde 
se infiere que así como cuando el sólido excede mucho al líqui­
do en g rav edad  es necesario que el impulso sea proporcionado 
en intensión al peso, y aún  con a lgún  exceso m ayor p a ra  que- 
le pueda vencer, es asimismo indudable que p a ra  que un cuerpo 
sólido se pueda su s te n ta r  y vo lar sobre el cuerpo flúido del aire, 
siendo m ás g rav e  que él, es necesario que en el sólido concurran  
proporcionalm ente  t re s  cosas: gravedad de cuerpo, extensión  de 
alas y  violencia de im pulso ;  de modo que lo intenso del peso lo 
supla  o proporcione lo extenso de las alas, y lo intenso del im ­
pulso y lo que fa l ta re  de proporcionada  extensión de a la s  lo s u ­
pla el impulso m ayor y  lo remiso del peso, y  la rem isión de éste 
se sup la  con la poca g ravedad  y con g ran des  a la s .”
Después de la rg a s  consideraciones teóricas, el P. F uen te  la 
P eñ a  e n t r a  en la p a r te  m ás in te resan te :  la descripción del a p a ­
ra to  p a ra  volar. Y dice así:
“Y si p re g u n ta re s  la  fo rm a  que se ha  de tene r  p a ra  p ra c t ic a r  
lo referido  y qué figura o disposición se ha  de ex ecu ta r  en la 
fáb r ica  del in s tru m en to  que ha  de se rv ir  p a ra  este exercicio, 
respondo: que la figura y fo rm a  del in s trum en to  se h a  de saca r  
de la  que tiene el cuerpo o corpachón de un ave, pues el a r te  
(que es el a r re n d a jo — remedo— de la n a tu ra le z a ) ,  observando 
su modo de o b ra r  en m uchas cosas, ha  llegado a im ita r la . . .” “F a -  
bríquese, pues, u n a  barqu illa  de m adera  de la fo rm a  de un cor 
pachón de águila , fabríquense  unas a las  de m ate r ia l  ligerísimo 
y que ten g an  en la longitud  proporción con el peso de la  b a rq u i­
lla, del in s trum en to  y del hombre, como las del ág u ila  las tiene 
con el peso del cuerpo; pónganse luego és tas  en los encuentros 
de la barqu illa , como lo e s tán  en los encuentros de las aves, pero 
de ta l  m an e ra  fijadas que no puedan  sub ir  ja m á s  a  ju n ta rs e  
a r r ib a ,  y  de ta l  m anera  d ispuestas  que el ingenio de las ruedas 
pueda m overlas siem pre que se quiera. A ñádase  luego la  cola 
p roporc ionada  en la p a r te  que toca, pero de ta l  m an e ra  fija que 
el m otor que va dentro  pueda m overla  como tim ón cuando sea
necesario, p a ra  lo cual te n d rá  un cabo de m ad e ra  largo  que en­
tre  h a s ta  el medio del in s trum en to  y h a s ta  la  mano del m o to r.” 
“F ijado  el m otor o mecanismo en la  barquilla , de m an e ra  que 
el centro de g ravedad  de todo el a p a ra to  venga a e s ta r  sobre el 
punto  medio de la  can tidad , p a ra  que así equilibrado esté m ás 
ligero; en tre  el hom bre en el in s trum en to  y á tese  bien en él, y  
sentado en el punto  medio sobre los centro  de g ravedad  y can ti­
dad, con una  m ano gob e rn a rá  el timón de cola p a ra  volverse o 
ladearse  a  la p a r te  conveniente, y con los pies (y aun  con la 
g ravedad  del cuerpo sobre a lgún muelle) m ueva las ruedas  del 
mecanismo, m ás ap risa ,  m ás despacio, como ju z g a re  conveniente, 
supliendo o im itando el movimiento de las aves y haciendo como 
m otor lo que el a lm a y facu ltad  del p á ja ro  hab ía  de hacer vi­
talm ente, “con lo que obrando con pu n tu a lid ad  y perfección” no 
parece quepa duda de que conseguirá  v o la r .”
E n  cuanto a  la  estab ilidad  del a p a ra to  hace curiosas observa­
ciones F uen te  de la Peña. L a  p r im e ra  cuestión que p lan tea  es 
la  de si estando volando este a p a ra to  puede caer al suelo boca 
a b a jo ;  resuélvese por la negativa , fundado  en que “resistiendo 
el a ire  en el hueco de la  barquilla , la  volverá en ta l  caso a  ende­
rez a r  como se ve en cualquiera  cosa hueca que se hecha de una  
torre..., pues aunque de in ten to  se la  dexe caer, siem pre cae por 
lo sólido por la  razón re f e r id a ” .
P or análogas razones juzga  que tam po puede caer de lador 
pues “em barazado  el ay re  en el bolumbo del ala, endereza el 
in s trum en to ;  como se experim enta  en un regilete  o sa e ta  em plu­
m ada, que, por es ta  causa y por la  m ayor g ravedad , cae siempre 
por la p a r te  m az iza” .
“ Cayendo a plomo por la  quilla, tam poco podrá  b a ja r  con t a n ­
t a  violencia— dice— que se pueda hace r  mucho daño quien la 
ocupe, porque al e s ta r  las a la s  y  el tim ón fijos, de modo que no 
puedan  doblarse p a ra  a rr ib a ,  p rec isam ente  el a ire , resistiendo 
en ellos ha  de de tener  la  caída del a p a ra to ,  haciendo que des­
cienda len tam en te .”
De es tas  consideraciones p a sa  el a u to r  a  la  segunda p a r te  
del artícu lo , en la que se dedica p refe ren tem en te  a  exponer los 
principios que impiden llevar a  la  p rác t ic a  los enunciados en la 
p r im era . Dos son éstos, a  su en tend er:  la  dificultad de fa b r ic a r  
a las  de tam año  suficiente y proporcionadas al peso del hombre 
y del a p a ra to ,  que al mismo tiem po sean lo suficientemente lige­
ras , y la de e n c o n tra r  un  m otor de m ovim ien to  continuo, ligero, 
de g ra n  im pulso, que -haga  hincapié sobre sí m ism o y  sobre el 
aire. ¡ Ah, si el buen f ra i le  hu b iera  conocido los modernos m o­
to r e s !...
^ ;¡*
¿Qué h a r ía n  los e x tra n je ro s  si ellos p u d ie ran  p re s e n ta r  un 
avance ta n  m eritorio  de la  navegación a é rea  en pleno siglo xvn?
¡ El circuito  de la  Aviación ab ie rto  por F r a y  A ntonio de la 
F u e n te  quedó cerrado  por F ra n co  B aham onde!
¡Gloria a  E s p a ñ a !— G. G arcía -A rista  y  R iv e ra .”
L ’A E R O N  A U T I Q U E
REVISTA MENSUAL ILUSTRADA
LOS MÁS IMPORTANTES E S T U D I O S  TÉCNICOS DOCU­
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El rendimiento comercial de la industria americana
L a Aviación no es solam ente u n a  c iencia; es tam bién  una  
ra m a  de la indus tr ia .  ¿Cuál es, desde el punto  de v is ta  p u ram e n ­
te  comercial, el rendim iento  de la  in d u s tr iá  ae ro n áu tica  am eri­
cana?  L a excelente R evis ta  L ’A v ia tio n , de N ueva York, nos lo 
d ice :
“En 1927, 2.353 aviones...
La R evis ta  A viación  h a  hecho un p rofundo  estudio de la  p ro ­
ducción en 1927. Si pa ram os la  v is ta  en el to ta l que te rm in a  
cada  columna, hallam os que han  sido construidos, el año último. 
2.353 aviones. He aquí u n a  respetab le  c if ra ,  y en tre  éstos h a ­
bía que co n ta r  700 aviones m ilita res . Los a p a ra to s  m ili ta res  
e s taban  compuestos de 364 aviones pertenec ien tes  a  la M arina, 
y  289 al E jérc ito . Tomamos, sobre todo, n o ta  del núm ero  2.353, 
to ta l de la  producción, que señala  un aum ento  de 98,4 por 100 
sobre la producción de 1926 y, por último, del núm ero  1.653, 
que es el núm ero  de aviones comerciales fab ricados  en 1927, 
con tra  636 en 1926. Hemos citado las causas m ás verosímiles de 
este aum ento  de 160 por 100 de la producción comercial— raids  
con éxito, in te rés  del público, intervención de la  g ra n  finanza— ; 
no volveremos a in s is t i r  sobre ello hoy.
V ayam os con el r i tm o  de a lgun as  Casas. E n  1926 se contaban 
67 establecim ientos de producción; en 1927 h ab ía  103; el aum en­
to de 36 debe ser considerado como mínimo, porque estaban  en­
tonces en form ación otros establecim ientos que no se han conta­
do. E n  D enver (Colorado), la  Sociedad A lexander A ir c r a f t  Co. 
produjo  dos aviones por día, y p iensa l legar  a  cu ad ru p lica r  su 
producción en 1928. L a  Sociedad The A dvance A irc ra f t  Co., de 
T roy  (Ohío), construye  t re s  aviones diarios. La Sociedad Cen­
t ra l  E ta te s  Aero Co., de D av snport,  por el con tra rio , según se 
dice, su producción se resien te  de la  f a l ta  de m otores adap tados . 
E lias  y Bros, de Búffalo (E stado  de N ueva Y ork ), reproduce las 
m ism as quejas. I re lan d  A irc ra f t  Inc. va  a em prender la  cons­
trucción  en serie del anfibio construido el año último. A c tua l­
mente, B aa th  A irc ra f t  Co., de S a n ta  Mónica (C alifo rn ia ), cons­
tru y e  10 tr im o to res  “A ir  Y a c h ts” p a ra  la Sociedad W est Coast 
A ir  T ra n sp o r t  Co.; estos tr im o to res  es tán  equipados con dos 
“W hitney  W a s p ” y un “W r ig h t” . Y, puesto que hemos hablado 
an tes  de la  Exposición de D étro it, diremos, de paso, lo que dos 
de las m ayores C asas le deben.
Los resultados de una Exposición
D u ran te  la Exposición, la  S tinson Com pany vendió 13 mono­
planos, un biplano, 12 “Stinson D e tro ite r  J u n io r s ”— éstos, del 
últim o modelo de la  Casa, expuesto por p r im e ra  vez al público 
en ese m om ento— . Según el secre ta r io  de la  Com pañía, las ven­
ta s  llegaron a un to ta l de 253.000 dólares, de los cuales 170.000 
se em plearon  en aviones g randes.
L a Buhl Com pany reg is tró  nueve órdenes. T res  com pradores 
le pidieron t re s  “ A irse d a n s” . M. H ughes, d irec to r  genera l de la 
Com pañía, espera  nuevos pedidos, según deduce de las conver­
saciones ten id as  con los com pradores d u ra n te  la  Exposición. Ac­
tua lm en te , la  Buhl Com pany tiene en re t ra so  seis aviones. Se­
g ú n  el Sr. H ughes— y com partim os esta  opinión noso tros— , sin
n ingún  género  de duda, la  Exposición h a  sido m uy beneficiosa 
p a ra  la  in d u s tr ia .  H a  servido p a r a  m o s t ra r  al público y a  las 
gen tes  de negocios los enorm es p rogresos de la  in d u s tr ia  ae ro ­
náu tica , poniendo de relieve la  indiscutib le  v e n ta ja  del t r a n s p o r ­
te  por a ire . Hemos de añ ad ir ,  por n u e s tra  p a r te ,  que h a  demos­
trad o  a  los excépticos que u n a  Exposición, incluso de Aviación, 
no es nun ca  inútil y  no e s tá  le jano  el d ía  en que se co m p ra rán  
los aviones en la  Exposición como se com pran  los automóviles.
M ejor aún , ella a t r a e r á ,  así lo esperam os, a  la  Aviación las 
gen tes  de la a l ta  finanza que pueden y que deben e n ca rg a rse  de 
ella aho ra . H an  adquirido éstos, o han  debido ad q u ir ir la ,  la  con­
vicción de que existe  el in s trum en to  de t r a b a jo  y  de que h a  lle­
gado la  hora  de explo tarlo . El precio del avión no puede b a ja r  
a h o ra  no siendo por la  g ra n  producción, y  la  g r a n  producción 
exige cap ita les  en abundancia .
Mr. H ardeck er ,  je fe  de la  Oficina de estudio de la  N aval 
A i rc ra f t  F a c to ry , miem bro del S. A. E. S ta n d a rd s  Committee, 
escribía, recientem ente , en A u to  m otive In d u s tr ie s :
“ S erá  preciso un hombre o un g ru po  de hom bres con conside­
rables recursos financieros y la  fe en el g ra n  po rven ir  de la  Ae­
ron áu tica ,  p a ra  com enzar este cambio (entiéndase p a s a r  la  A v ia ­
ción de m anos del ingeniero  y del piloto a  las  del hom bre de ne­
gocios). Nc se t r a t a  de red uc ir  el precio en un  50 ó 75 por 100, 
sino de p roducir  y  vender un m otor m oderno a la  décima p a r te  
del precio ac tua l. L a  construcción de este  m otor de precio esen­
cial p a ra  la  p róx im a e ta p a  de desarro llo  h a rá  necesar ia  la  in ­
tervención  de los g ig an tes  de la finanza y de hom bres de negocios 
con fe g ig an tesca , que h ayan  llegado a un acuerdo  p a r a  la  in s t i ­
tución de un cap ita l  sin esperanzas  de beneficio por varios  
a ñ o s .”
No todo el m undo e s ta r á  de acuerdo  con la  opinión de M. H a r ­
decker, pero  es in te resan te  d iv u lg a r  sus p a la b ras ,  porque son 
las de un hom bre que m ira  hacia  adelan te . Son, adem ás, cada  
vez m ás num erosos los que p iensan  como él que las condiciones 
de un  desenvolvimiento ráp ido  dependen de la  concentración de 
la in d u s t r ia  en las m anos de los hom bres de negocios.
Estadísticas
Se calcula que, ac tua lm en te , se fa b r ic an  en los E s tado s  U n i­
dos unos 180 aviones p o r  mes. El D ep ar tam en to  de Comercio 
es tim a  la  producción de 1926 en las sum as de 12.524.719 dólares 
p a ra  los aviones, y 24.161.752 dólares p a r a  los motores.
He aquí cómo se d is tr ibuyen  las producciones a  t r a v é s  de 
los E s tad o s  Unidos. E l E s tad o  de C alifo rn ia , que a lb e rg a  el m a ­
yor núm ero  de establecim ientos, tiene 21; el E s tad o  de Ohío, al 
s u r  del lago E rie , produce el m ayo r núm ero  de aviones com er­
ciales. N ueva  Y ork  tiene tan to s  construc to res  de aviones com er­
ciales como C alifo rn ia . Se puede d iv id ir el con jun to  de las C asas 
en t re s  g ran d e s  g ru p o s :  el de C a lifo rn ia , la  orilla  del A t l á n t i ­
co y la  reg ión  cen tra l .  E s de n o ta r ,  desde luego, que la s  dos m a ­
yores C asas  de construcción, A lexander A ir c r a f t  Co., de Troy, 
y A dvance Co., no es tán  en n in g u n a  de esas  regiones. Si se tiene 
en cuen ta  el núm ero  de a p a ra to s  com erciales constru idos en
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1927, vienen prim ero  y en orden decreciente: Ohío y K ansas, 
N e b rask a  y C aliforn ia . E l aum ento  de producción en K ansas  
es debido a un g ra n  núm ero de establecimientos, m ie n tra s  que 
los aum entos en Colorado y Ohío se deben sólo a  las dos solas 
C asas A lexander A ir c ra f t  Co. y  Advanee Co.
Y p a ra  no f a t ig a r  m ás a los lectores con es tas  com paracio­
nes, vamos a d a r  a lgunas  consideraciones m ás hum anas, siempre 
sobre la producción. Las g randes  ciudades están  un poco tu rb a ­
das de v e r  que los fab r ican tes  se a g ru p a n  alrededor de ciudades 
m odestas, ta les  como W ichita , Troy, Colorado, Springs. E ste  
fenómeno es debido a que, en el estado actual de la industr ia , 
una  fáb r ica  puede no necesita r  un g ra n  núm ero de t ra b a ja d o re s  
especializados; un buen soldador, un p a r  de buenos carp in teros, 
y a lgunas  m uchachas jóvenes que sepan coser, es suficiente. La 
m ano de obra  así rec lu tad a  cuesta  dos veces m ás b a ra ta  que la 
de los pseudo “esp ec ia lis tas” , que piden 80 centavos por hora . 
Es, adem ás, m ás fácil ex tender en te rrenos  menos caros cerca 
de una  ciudad pequeña. E s cierto que, dentro  de a lgún tiempo, 
el problem a se p la n te a rá  de otro modo m uy diferente .
La industria del motor
Nueve establecim ientos construyen  m otores p a ra  aviones. A l­
gu nas  C asas construyen, bajo  licencia, motores europeos. De 
estos nueve establecimientos, cinco construyen, sobre todo, p a ra  
el Gobierno. H a  habido un g ra n  increm ento en la  fabricación  
en diciembre.
La producción to ta l en 1927 se eleva a 540 motores, todos 
ellos de en fr iam ien to  por a ire . La m ayor p a r te  de las Casas 
tienen en estudio tipos de 100 a 150 CV. Se han constru ido  du­
ra n te  el año tres  m otores de menos de 100 CV.: el “ D etro it A ir 
C a t ” , de 60 CV.; el “I r w in ” , de 20 CV.; y el “R ickem b ack er” , 
de 60 CV. De los 1.653 aviones comerciales que han  sido cons­
tru idos  este año, 66 por 100, es decir, 1.090, han  sido equipados 
con “ C urtiss  OX 5 ” , de 90 a  100 CV., procedentes de las rese r­
vas de la  gu e rra .
Uno de los g randes  éxitos del año h a  sido el del “W h ir lw in d ” 
de 200 CV., construido por la W rig h t  A eronau tic  Co. La m ism a 
C asa fab r ica  los “ Cyclones” de 525 CV. El “C am inez” de 100 
caballos de vapor se ha  impuesto tam bién. E l m otor 400-500 
caballos de vapor, de en fr iam ien to  por agu a , tiende a  se r reem ­
plazado por el m otor en e s tre lla  de en fr iam ien to  por agua. Los 
nuevos tipos de aviones exigen m otores en estrella , de 200 a 
600 CV.
El “W a s p ” de 400 CV. ha  rendido g ran d es  servicios al co­
rreo  aéreo. E s tá  m ontado en los aviones de la  Boeing A ir  T rans-  
port, que hace el t ra n sp o r te  en tre  Chicago y San  Francisco . 
P a r a  el “C u r t is s ” , las  dem andas son superiores  a  las can tida ­
des existentes. E l stock  quedará  agotado este año, o el próximo.
Sea lo que fuere , después de los éxitos de la  Aviación am eri­
cana, las exportaciones d u ran te  los dos p rim eros meses de este 
año acusan  un aum ento  en dólares de 225 por 100 sobre los del 
mismo período del año 1927. Se han  em barcado p a ra  países ex­
t r a n je ro s  37 aviones, que rep re sen tan  un to ta l de 367.722 dó­
lares. E n  1927, d u ra n te  los dos p rim eros meses, no se había  
exportado m as que un solo avión.
Respecto a los motores, el año último, siem pre d u ran te  el 
mismo período, se exp o rta ro n  ocho m otores; este año ha habido 
14 exportaciones. E l P e rú  ha  sido el p rincipal com prador en los 
dos prim eros meses de 1928. H a  comprado 18 aviones de los 37 
que han  sido puestos a la  ven ta  por los E stados  Unidos. El Ca­
nad á  viene después, como com prador de cinco aviones y de tres  
motores. In g la te r ra  ha  comprado dos aviones. Cuba, cua tro  
aviones, y F ilip inas dos. Los Pa íses  Bajos, que no ha  comprado 
aviones, cinco motores. A u s tra l ia  y  Oceanía f ran cesa  han  com­
prado, cada una , un avión.
La Mala de las Indias, ¿será explotada 
únicamente por la Gran Bretaña?
A caba de celebrarse  un nuevo con tra to  en tre  el Gobierno in­
glés y la Com pañía  de los Im peria l  A irw ays. E s ta  Sociedad re ­
cibía, y  recibe ya, subvenciones en atención a  los servicios aé­
reos que efectúa, especialm ente en los trayec tos  L ondres-P arís ,  
Londres-Bruselas-Colonia, Southam pton-G uernesey , E l Cairo-Bag- 
dad-B assorah . A p a r t i r  del 1." de abril de 1929 rec ib irá  los sub­
sidios siguientes, a  condición de que ponga en funcionam iento  
un servicio aéreo sem anal completo en el recorrido Londres- 
K a r a c h i :
D u ra n te  ios dos p rim eros años, 335.000 lib ras  esterlinas- a n u a ­
les; d u ra n te  el tercero , cuarto , quinto  y sexto años, 310.000; du­
ra n te  el séptimo año, 220.000; d u ra n te  el octavo año, 170.000; 
d u ran te  el noveno año, 120.000; d u ran te  el décimo año, 70.000.
L as au to ridades  b r i tán icas  creen que, desde el onceno año, 
el tráfico del conjunto  de las líneas de la Com pañía se rá  suficien­
tem ente  in tenso y rem unera to r io  p a ra  que ella pueda v iv ir  sin 
subvención. ¿No dijo ya  Mr. W inston Churchill que la Aviación
civil debía b as ta rse  a sí m ism a, vo lar con sus p rop ias  a las, flu
by itse lf?  , ,
Tal es la noticia. Lo que de m ás in te resan te  contiene no es la 
c if ra  de la subvención anual rese rv ad a  a  los Im peria l  A irw ays: 
es el anuncio de que la p r im a v e ra  p róx im a  Londres e s ta rá  en la ­
zado d irec tam ente  por la vía  de los a ires  y  por aviones b r i tá n i ­
cos con el Im perio de las Indias.
H a  habido el cuidado de in fo rm arnos, adem ás de que el en­
lace L ondres-K arach i, p royectado u n a  vez a  la  sem ana en cada
sentido, se a se g u ra rá ,  tan  p ron to  como sea posible, dos veces 
a  la sem ana, y  que en K arach i mismo el v ia je rp  e n co n tra rá  en 
seguida  la red de fe r ro c a rr i le s  de la  India, y que se espera , as i­
mismo, una  línea ang lo ind ia  conduciendo hacia  Delhi, Calcuta, 
B irm an ia ,  Siam, Tonkin  y China.
E n  el momento en que se o rgan izan  un poco por todos lados 
en Am érica  del N orte  y  en A m érica  del S u r  g ran d es  líneas de 
navegación aé rea  comercial, que se p ro longan  m illares  de kiló-
m etros y sirven varios países, nos ha  parecido útil seña la r ,  espe­
cialm ente, el proyecto británico.
E n  él se r e t r a t a  de u n a  m an e ra  p e rfec ta  u n a  de las c a rac te ­
r ís t icas  del genio britán ico , y  que e s tá  de conform idad con todas 
las  enseñanzas de la  h is to ria . E s  bien sabido que m uchas veces 
se ha  acaric iado  en P a r í s  y en Roma la  idea de que la  M ala de 
las Indias, Ind ia  Mail, d a r ía  lu g a r  a  u n a  explotación in te rnac io ­
nal de servicios aéreos. Se pensaba  que el enlace In g la te r ra - In -  
dia, puesto que vo la r ía  sobre te r r i to r io s  f ran cés  e ita liano , se 
o p e ra r ía  g rac ia s  a u n a  asociación de esfuerzos, de competencias 
y  de cap ita les  britán icos, franceses e ita lianos. La ilusión ha  sido 
g rande , sobre todo en P a r ís ,  donde declaraciones oftciales han 
profetizado, a lgu nas  veces un poco a la  l igera , este sonriente  
porvenir.
De hecho, la  G ran  B re ta ñ a  ha tenido siem pre por axiom a 
político a n u d a r  en tre  las d iversas p a r te s  de su inmenso y rico 
Im perio  relaciones d irec tas , es trechas, f recuen tes  y  e n te ra ­
m ente b ritán icas. E s  una  ley que observó siem pre, ya  se t r a ta s e  
de c re a r  comunicaciones por v ía  m arít im a , o de establecer cone­
xiones por cables subm arinos o por te le g ra f ía  sin hilos. ¿Qué 
aparienc ia , qué motivos hab ía  p a ra  suponer que u n a  reg la  tan  
fund am en ta l  de la  política fuese repen tinam en te  olvidada y vio­
lada, a h o ra  que se van a establecer nuevas comunicaciones aé­
reas?
¿No se veía, m uy por el con tra rio , en la  P re n sa  b r i tá n ic a  y, 
sobre todo, en la  P re n sa  colonial b r itán ica , repe tir ,  como un  es­
trib illo : “ Forjem os por la  Aviación nuevas cadenas en tre  las di­
versas  p a r te s  del Im p er io ?” E n  e s ta  R evis ta  lo hemos hecho 
n o ta r  en v a r ia s  c ircunstanc ias . L a  voluntad  b r i tá n ic a  se revela, 
se m anifiesta de modo rotundo en la precaución tom ada  por el
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A ir  M in is try , de re se rv a rse  el derecho de n o m b ra r  dos de los 
miembros del Consejo de A dm in is trac ión  de la  Com pañía.
¿E s  esto decir que no es posible fo rm a  a lg u n a  de asociación 
en tre  Sociedades b r i tán icas ,  f rancesas ,  i ta l ia n a s  u o tra s  p a ra  el 
servicio de la  línea  a é rea  del E x trem o  O rien te?  S er ía  excesivo 
pretenderlo . Si se ju zg a  por los esfuerzos y a  in ten tados, los p ro ­
g ra m a s  ya  conocidos y, sobre todo, los in te reses nacionales en 
juego, es infin itam ente  probable que I ta l ia  q u ie ra  poseer m uy 
p ron to  u n a  línea en lazándola  por la  T rip o li tan ia  y  el E g ip to  al 
próxim o O riente  y, en p a r t ic u la r ,  al Dodecaneso. T am bién  es de 
p resu m ir  que F ra n c ia  q u e rrá  te n e r  u n a  línea  reun iéndo la  a  la 
Indochina, donde cuen ta  ta n  cuantiosos in tereses. H olanda, a  su 
vez, deseará  u n a  línea d irec ta  A m ste rd am -B a tav ia .  E n  u n a  p a r ­
te  o en la  to ta lidad  de su recorrido, la  f u tu r a  línea  de los Im ­
peria l  A irw ays  se v e rá  duplicada, en a lgunos años, por se rv i­
cios franceses, ita lianos, neerlandeses. L a  asociación, hecha im ­
posible ba jo  la fo rm a  de una  corporación in teg ra l ,  to m a rá  en­
tonces la  fo rm a  de “e n te n te ” : las C om pañías e n ca rg a d a s  de la 
explotación se co n ce rta rán  p a ra  a l t e r n a r  sus sa lidas, exac tam en ­
te como se p rac tica  en tre  m uchas C om pañías de navegación  m a­
r í t im a  haciendo el servicio E u ro pa-A m érica  del N orte . L a  m is­
m a línea a é re a  P a r ís -B e rl ín  es hoy mismo serv ida  de este  modo 
por acuerdo  e n tre  la L u f th a n sa  y la  Société G enéra le  de T ran s-  
ports  A ériens (líneas F a rm a n ) .  La cliente la  no hace sino g a n a r  
con in te ligencias  de este género, pues le valen sa lidas  m ás  f r e ­
cuentes y  u n a  feliz emulación en tre  las E m p re sa s  exp lo tadoras .
Así, pues, pensam os que de e s ta  m an e ra , y sólo de e s ta  m ane­
ra ,  p o d rá  nace r  y d u r a r  u n a  asociación de ac tiv idades e n tre  los 
países m ás in te resados en la  línea a é re a  de O rien te  y  del E x t r e ­
mo Oriente.
E N S E Ñ A N Z A S  DE LA A C T U A L ID A D
El fracaso de magníficas proezas aéreas
E l verano  que e s tá  finan­
do h a  sido nefas to  p a ra  las 
proezas aéreas. Teníam os el 
derecho de e sp e ra r  hermosos 
resu ltados, y  a h o ra  nos he­
mos reducido, en sum a, a  con­
t a r  los m uertos, los heridos 
y el dinero que rep re sen tan  
no sólo los a p a ra to s  d e s tru i­
dos, sino su pues ta  en pun­
to. E s ta  desilusión con que 
nos cas t ig a  la  obsesión fa ta l  
que el Océano A tlán tico  si­
gue  ejerciendo sobre los es­
p ír i tu s  de nues tro s  pilotos, no 
prueba solam ente que la  téc­
n ica  ac tua l no e s tá  en condi­
ciones de p re ten d er  de un mo­
do seguro  las t ra v e s ía s  oceá­
nicas, sino que con p ro fu n ­
do e r ro r  se busca la  notorie- ap a ra to  con el cual Costes, acom pañado del m ecánico Bellonte, va a in te n ­t a r  la trav e s ía  del A tlán tico  Fot. Meurisse
dad que p ro cu ra  u n a  aven­
tu r a  hazañosa , en lu g a r  de 
dedicarse  a  u n a  obra, obscu­
ra  sin duda  a lgun a , pero  efi­
caz y  d u ra d e ra  en el campo 
de las  rea lidades  p rác ticas .
N u es tro  colega b ritán ico  
A erop lane  a cab a  de hacer, a 
este  propósito , la d istinción 
e n tre  la  Aviación ú til y  la 
Aviación inú til ,  en los si­
gu ien tes  té rm inos:
“ Se puede te n e r  como 
cierto  que u n a  p a r te  de la 
ac tiv idad  a é re a  es, en su  m a­
yoría ,  sin u til idad , sabiéndose 
que los p rogresos por ella ob­
tenidos no e s tán  en p ro p o r­
ción con los sacrificios finan­
cieros y los riesgos que su-
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, pone, o a u n : que es ne­
fa s ta .  ¡ Y todo el dinero 
y toda la energ ía  g a s ta ­
dos en es ta  activ idad 
sin u tilidad  o mala, po­
dr ían  ser fácilm ente  em­
pleados de un modo ú t i l !
Si, por ejemplo, to­
do el hermoso dinero 
gastado  p a ra  e n say a r  
a t r a v e s a r  el A tlán tico  
sobre a p a ra to s  que no 
constituyen progreso a l­
guno, sobre todo, los t i ­
pos que han  t r iu n fad o  
o que han  sucumbido 
an tes, hubiese sido u til i­
zado en le. construcción
El av iador
El av iad o r polonés Idz ikosk i
Fot. Meurisse
de nuevos prototipos, es ta r íam os mucho 
m ás próximos a  la  línea a é rea  reg u la r  
t ra n s a t lá n t ic a .  Porque cualquier día  te n ­
dremos un servicio aéreo tran sa t lá n t ic o  
reg u la r ,  y las te n ta t iv a s  hechas sobre m á­
quinas que realicen m ejores v ia jes respec­
to del a p a ra to  a em plear, se rán  inútiles.
Pero  lo que no tiene n ingún  sentido es en­
s a y a r  un vuelo sobre el A tlán tico  por me­
dio de aviones o de hidroaviones ta les  co­
mo los que existen ac tu a lm en te .”
Y de hecho nos vemos bien obligados a 
reconocer que los f racasos  reg is trado s  úl­
tim am en te  son todos debidos a  la insufi­
ciencia de los a p a ra to s  utilizados o a  f a l ­
ta s  de orden técnico. La va len tía  de un
piloto yt la  confianza ilim itada  que se puede ten e r  en él no son 
b as tan tes  p a ra  t r iu n f a r  de un e r ro r  aerodinám ico o de un mal 
re p a r to  de la  potencia p ropulsora , sin h a b la r  de lo im previsto  
que lleva consigo el funcionam iento  de la  m áquina.
La destrucción del “Arc-en-Ciel”
E n  la  te rr ib le  c a tá s tro fe  que ha causado la m uerte  del “a s ” 
D rouhin , se puede d es taca r  la im prudencia  que tuvo al reem pla ­
zar, p a ra  a u m e n ta r  la velocidad, el m otor cen tra l, que e ra  de 
3 80 CV., como los motores la tera les , por un m otor de 500 CV., 
m ie n tra s  que el a p a ra to ,  todo él de m adera , no s u f r ía  modifica­
ción a lguna . Se ha  hecho n o ta r  a este propósito que, en estas 
condiciones, y  como consecuencia del cambio de m otor, D rouhin 
no debía se r au torizado  p a ra  co n tinu ar  sus ensayos con p a sa je ­
ros, en ta n to  que el a p a ra to  no hub iera  sido “ recib ido” según 
sus nuevas carac te r ís t icas .  No menos sentado queda que en este 
caso, como en tan to s  otros, la técnica ha  brillado por su ausencia.
E l A rc-en-C iel, de Couzinet, con el cual D rouhin se proponía 
a t r a v e s a r  el A tlántico , procedía a  sus ensayos de velocidad 
cuando encendió u n a  señal luminosa sobre los hangares  de Orly.
E s ta  señal hizo com prender en seguida a  los técnicos que 
seguían  el vuelo desde el aeródrom o que algo anorm al ocu rr ía  
a bordo del A rc-en-C iel. E n  efecto: el avión no hab ía  hecho sino 
comenzar a t r e p a r  cuando se puso a  v ib ra r  e x tra o rd in a r ia m en ­
te ;  los planos parec ían  ab landarse , deb ilita rse  a cada  vibración.
L a señal no duró mucho, porque D rouhin, sintiendo el peli­
gro, cortó gases y procuró res tab lecer el a p a r a t o ; pero los m an­
dos no debieron t r a n s m i t i r  el esfuerzo que se les pedía. El avión 
cogió un v ira je , picó y cayó pesadam ente  con un estrép ito  es­
pantoso.
El mecánico L a r r e t  fué re t irad o  de los escombros, e n te ra ­
m ente destrozado. E l ingeniero  Gianoli fué recogido en pleno pe­
ríodo comatoso, y  D rouhin  fué t ra n sp o r ta d o  al hospital, donde 
m urió  de resu lta s  de sus heridas.
Deploremos la desaparición de un piloto como D rouhin, que
fué en m uchas ocasiones recordm an  del 
Mundo de duración y de ten to r  de num ero­
sos records de Aviación de poca potencia. 
Recuérdese que ya  el año pasado el espe­
jismo de la t rav e s ía  del A tlán tico  le valió 
un g ra n  sinsabor cuando el ve rsá ti l  Levi- 
ne le fa ltó  a un compromiso escapándose 
de P a r ís  con el M iss Columbia. Su te rque­
dad de quere r  rea l iza r  su proyecto t r a n s ­
oceánico le ha  sido fa ta l .  Su pérd ida  la 
sienten cruelm ente  todos los pilotos de la 
■ L  Aviación francesa .
1
La toma de agua forzada 
del “Mariscal Pilsudsky”
O tra  te n ta t iv a  t r a n s a t lá n t ic a  ab o rtad a
inglés C ourtncy
Fot. Meurisse
fué  el vuelo emprendido 
por los av iadores pola­
cos Idzikowski y  Kuba- 
la, con el avión “ Amiot 
S. E. C. M .”
C iertam ente  que el 
m a te r ia l  de Idzikowski 
y  K ubala  e ra  excelente. 
El avión “ Amiot S. E. 
C. M .” hab ía  hecho sus 
p ruebas  e igual el mo­
to r  “L o r ra in e ” 650 CV. 
No obstante, nada  de 
esto impide que se t r a ­
ta se  de un m onomotor 
con un “ L o rra in e ” que 
no e ra  accesible, y final­
m ente, sobre todo, que el
El av iador polonés K ubala
Fot. Meurisse
.
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ha realizado la primera travesía del Atlántico del 
Sur sin escala con los pilotos Costes y Le Brix, 
desde San Luis a Natal, en avión “Bréguet”, m o­
tor “Hispano” 600 CV.
S * ! .  F ? ? . ; H Í S p a n O - S u Í Z a  Rue du Capitaine Guynemer, Bois-Colombes (F ranc ia )
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Línea Aérea MADRID-LISBOA
H O R. A R. I O
LINEA M ADRID-SEVILLA
Martes Jueves
Salida de Getafe ( M a d r i d ) ..................... II 11 =
Llegada a Tablada (Sevi l la) ...................... 14 14
Miércoles Viernes H
Salida de Tablada ( S e v i l l a ) ..................... 10 10 =
Llegada a Getafe ( M a d r i d ) ...................... 13 13
LÍNEA MADRID- LISBOA =
Lunes Miércoles
Salida de Getafe ( M a d r i d ) ...................... 11 11
Llegada a Alverca ( L is b o a ) ...................... 14,30 14,30
Martes Jueves
Salida de Alverca ( L i s b o a ) ...................... 10,30 10,30
Llegada a Getafe ( M a d r i d ) ...................... 14 14 I
P  R . £  C  I O  S  (S ó lo  Hasta e l  15 d e  septiem bre)
M adrid-Sevilla: 90 p esetas; e x c e so  de equipaje y  m ercancía: cada 5 k ilo g ra m o s o fracción  5,50 p eseta s . 
M adrid-L isboa: 112,50 ptas; e x c e so  de equipaje y  m ercancía: cada 5 k ilo g ra m o s o fracción  7,75‘p eseta s .
UNIÓN AÉREA ESPAÑOLA, S. A.
Calle Mayor, 4 - Teléfono 12.037 - Telegramas: U N I O N A E R A  - M A D R I D
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a p a ra to  no llevase insta lac ión  a lg u n a  de te le g ra f ía  sin hilos, 
base de todo ra id  t ran sa t lá n t ic o ,  indispensable p a ra  la  seg u ri­
dad de la tr ipu lac ión  y  elemento precioso por las  posibilidades 
que da de co rreg ir  en todo momento la  r u ta  seguida por el avión.
Llegados a  750 kilóm etros al norte  de las Azores, retrocedie­
ron al darse  cuen ta  de que no a lcan za r ían  T e rran o v a  con el vien­
to de fren te , que re t ra s a b a  su m archa . Obligados a a m a r a r  a  
110 kilóm etros de las costas de E u ro p a , m ás a fu e ra  del Cabo 
de F in is te r re ,  fueron  recogidos por el v ap o r  Sainos, que los des­
em barcó poco después sobre la  costa po rtu g u esa  de Leixoes.
La lección técnica que parece  desprenderse  de la  te n ta t iv a  
de los polacos es doble. P o r  u n a  p a r te ,  se necesita , p a ra  a t r a v e ­
sa r  el A tlántico , un a p a ra to  con un rad io  de acción mucho m a ­
yor que el que prec isa  la d is tanc ia  a  re c o rre r ;  por otro  lado, se 
necesita  un m ultim otor p a ra  rem ed ia r  la  av e r ía  de un  motor. 
L a  ro tu ra  de u n a  conducción de esencia, imposible de r e p a r a r
que las nubes e ra n  de ta l  espesor que en ciertos m om entos las 
l lam as del tubo de escape no p e rm itía n  ve r  las a la s  del a p a ra to .
De repente , C ourtney  tuvo un  espectáculo de esp an to :  el tubo 
de escape poste r io r  e s taba  rodeado de l lam as que am enazaban  
el a s ien to  de H osner, el tim ón y la  cola. E l a p a ra to  e s tab a  incen­
diado sobre el A tlán tico .
Pierce  tuvo la  p resenc ia  de ánim o de p rec ip ita rse  a  la  cabi­
na  de los m otores p a ra  c e r r a r  las llaves. Llegó a  tiem po: un mo­
m ento  después una  l la m ara d a  lo hu b iera  impedido. C ourtney  ce­
r ró  los conm utadores y  comenzó un descenso que t r a tó  de p ro ­
lo n g ar  todo el m ayor tiem po posible, en la  esp eranza  de consu­
m ir  toda  la  esencia l iberada.
El d ra m a  en el espacio duró  escasam ente  unos segundos. El 
h idroavión  am aró , y  el incendio se apagó  poco a  poco, y  C o urt­
ney y P ie rce  fueron  a la  cab ina  de los m otores a  fin de descubrir  
las causas  del s in is tro :  u n a  conducción se hab ía  roto, p royec tan-
E1 a p a ra to  “P o tez” , con m oto r “F a rm a n ” , destinado  a  in te n ta r  b a t ir  el record
de d u rac ió n  Fot. Meurisse
a  bordo, fué lo que obligó al equipo polaco a d a r  m edia vuelta  
en su camino. Si el a p a ra to  hubiese tenido otro  m otor hubiera  
podido c o n tin u a r  su ru ta .  E l vuelo h ab ía  durado  t r e in ta  y  ocho 
horas.
La aventura milagrosa 
del capitán Courtney
E l 28 de junio , el c ap itán  inglés C ourtney  hab ía  ido en vuelo 
de In g la te r ra  a  las Azores, y en H o r ta  esp eraba  u n a  c la ra  p ro p i­
cia p a ra  c o n tin u a r  su  vuelo h a s ta  T e rran o v a  a  bordo de su hi­
droavión. El 1.° de agosto  sale de H o r ta ,  a  las  dieciocho, con los 
p a sa je ro s  Hosner, G ilm our y Pierce.
C ourtney  esp eraba  llegar  a  T e rra n o v a  después de un vuelo 
de diecisiete horas . T res  horas  después de su p a r t id a  sale la 
L una. N avegaba  a  450 m etros de a l tu ra .  H ac ia  las  ve in titrés , 
en cu en tra  u n a  fu e r te  tem pestad , a d o rn a d a  con u n a  lluvia cega­
dora. Los rem olinos se h ac ían  peligrosos, ten iendo en cuen ta  la 
im ponente c a rg a  que llevaba el hidroavión. C ourtney  declaró
El av ión  “ B ern a rd  191” , “H isp an o ” 600 CV., con el que el sa rg en to  fran cé s  
A sso lart in te n ta  la tra v e s ía  del A tlán tico
do la  esencia bajo  presión co n tra  el m otor, donde el escape le 
h a b ía  inflamado. Sin su construcción, in te r io rm en te  m etálica , el 
h id roav ión  hub iera  a rd ido  por completo en a lgunos m inutos.
Al r a y a r  el a lba  se pidió auxilio  con la  te le g ra f ía  sin  hilos, 
y  después de u n a  noche rea lm en te  t r á g ic a  y  de u n a  jo rn a d a  
desesperada , la  tr ipu lac ión  del hidro  vió a v a n z a r  al M innew as-  
ka, que a  todo vapor llegaba en su socorro después de buscarle  
desde las ocho de la  m añ an a .
E ra n  cerca de las diecisiete. E l a p a ra to  fué  abandonado  poí­
no poderse s a lv a r  y  porque, adem ás, e s tab a  en g r a n  p a r te  consu­
mido por el fuego. Puede decirse que fué  de m ilag ro  como salie­
ron sanos y salvos de la  a v e n tu ra  el c ap i tá n  C ourtney  y sus 
com pañeros.
La falsa salida del 
comandante Franco
T an  reciente  e s tá  y  ta n to  se ha  dicho en la  P re n sa  española  
y e x t r a n je r a  sobre el f rac asad o  vuelo a lrededor del M undo del
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com andante  F ranco , cuya adm irab le  t rav e s ía  t r a n s a t lá n t ic a  aún 
vive en el recuerdo de todos, que re su l ta  ocioso cualqu ier comen­
ta r io . ¿Deficiencias del a p a ra to ?  ¿Poca potencia de los motores?
Todas y cualqu iera  de esas razones confirman n u e s tra  tesis 
de que no b as ta  la  peric ia  del av iador, sino que se necesita  el 
a p a ra to  adecuado, que hoy por hoy no existe, p a ra  rea l iza r  de 
un modo norm al y  seguro  empeños de ta l  na tu ra leza .
¿A quién le tocará ahora?
P o r  p a r te  de los franceses, quedan aún  dos competidores p a ra  
la  t rav e s ía  del A tlántico . De un lado, el monoplano “ B e rn a rd ” ,
con m otor “H ispano-S u iza” , del equipo Condouret de Mailly- 
Nesle; por otro  lado, el “ B ré g u e t” , tam bién  con “H isp a n o ” , que 
m o n ta rán  Costes y  el mecánico Bellonte. Adem ás, el hidroavión 
“C a m s” , del ten ien te  de navio P a r is ,  va  a  se r llevado de Toulou- 
se a  P a r ís ,  donde sus m otores “J ú p i t e r ” se rán  reem plazados por 
“H ispano-Su iza” , desmultiplicados. No te rm in a rá  el verano  sin 
que el ten iente  P a r is  no em prenda de nuevo el camino de N ueva 
York, por las Azores.
A todos deseamos buena suerte , pero persistim os en decir que 
la trav e s ía  del A tlántico , en las condiciones que se e fec tú a  ac ­
tua lm ente , no puede ser sino una  h azañ a  deportiva  desprovista  
de consecuencias p rác ticas .— R . M arcerou.
LA N A V E G A C IO N  A E R E A  CO M ERC IA L
La puesta en servicio de la línea Marsella-Argel
Am pliando n u e s tra  noticia  del núm ero  a n te r io r  sobre esta  
línea, damos a continuación algunos detalles sobre su funciona­
m iento:
El 19 de agosto se inaug u ró  la línea aé rea  M arsella-A rgel 
por la  Com pañía  General Aeropostal.
E l a p a ra to — un “ L atécoére”— ta rd ó  siete ho ras  en reco rre r  
los 800 kilóm etros que sep a ran  M arse lla  de Argel.
L as sa lidas se efec­
t u a r á n  en seguida, h a s ­
ta  nuevo aviso, el do­
mingo de cada  sem ana 
en el sentido M arsella- 
A rgel, y  el miércoles 
de cada  sem ana  en el 
sentido Argel - M arse­
lla, del modo siguiente.
A la  ida : sa lida  de 
M arsella , a  las  ocho y 
t r e in ta ;  l legada a A r­
gel, hacia  las quince y 
t re in ta .
Al r e g re s o : salida
de A rgel, al am anecer;  
llegada a M arsella , en 
la ta rde .
L a s  corresponden­
cias-avión de toda  cla­
se, o rd in a r ia s  o certifi­
cadas y, llegado el ca­
so, g ra v a d a s  con reembolso, deberán  sa tis facer ,  adem ás de las 
ta s a s  postales de toda  especie, una  sob re tasa  de t ra n s p o r te  aé­
reo fijada a las ta s a s  s igu ien tes : h a s ta  10 gram os, 0,80 f ran cos ;  
de 10 a  20 gram os, 1,30 f rancos ;  de 20 a  50 gram os, 1,80 f r a n ­
cos; de 50 a 100 gram os, 2,50 f ran co s ;  sobre 100 g ram os y por, 
100 g ram os suplem entarios, 1,50 francos.
L a p ues ta  en servicio de e s ta  línea seña la  un nuevo d esa rro ­
llo de la  Com pañía General Aeropostal, que hace a lg u n as  sem a­
n a s  apenas  in au gu ró  igualm ente  un servicio aéreo directo en tre  
L o n d res-P a r ís -B ia rr i tz ,  nuncio de la  f u tu r a  línea  P arís -M ad rid -  
Lisboa.
El h id roav ión  “L a t. 32” , uno de los a p a ra to s  que rea lizan  la  un ión  aé rea  M arsella-A rgel
El avión combinado con el 
barco, de París a Nueva York
La Com pañía General T ra n sa t lá n t ic a  m editaba , desde hace 
mucho tiempo, g a n a r  ve in ticua tro  h o ras  en el v ia je  por v ía  m a ­
r í t im a  en tre  P a r ís  y N ueva Y ork  y N ueva Y ork -P arís .
El proyecto se ha  
puesto en obra  y fu n ­
ciona norm alm ente : el 
enlace aéreo estableci­
do se e fec túa  en tre  el 
buque y N ueva Y ork, 
a  la  ida, y en tre  el bu­
que y Le Bourget, al 
regreso. E s te  enlace 
e s t a r á  abso lu tam ente  
asegurado , al menos 
m om entáneam ente , por 
el t ran sa t lá n t ic o  lie -  
de - F runce , que sale 
cada  t re s  sem anas, del 
H avre , el miércoles.
U n avión a bordo 
del R e-de-F rance  de­
j a r á  el barco unos 500 
kilóm etros an tes  de lle­
g a r  a  las costas de 
F ra n c ia  o de A m érica, 
reservándose por ah o ra  al correo aéreo y al flete postal.
Se han  acordado las sobre tasas  siguientes:
P r im era . C a r ta s ,  postales, paquetes cerrados, certificados o 
no, h a s ta  10 gram os, 10 f ran cos ;  m ás de 10 gram os, cinco f r a n ­
cos por cinco g ram os o fracción  de cinco g ra m o s1 de exceso.
Segunda. O tros objetos (papeles de negocios, periódicos, im ­
presos, m uestras , certificados o no) : cinco francos por 50 g ram os 
o fracción de 50 gram os.
L as correspondencias así en cam inadas  deben llevar, obliga­
to riam en te , la  inscripción sigu ien te : “V ía  R e-de-F rance  p a r  
t ra n s a t la n t iq u e  aé r ien n e .”
( I ) e  n u e s t r o  c o r r e s p o n s a l  p a r t i c u l a r )
La lección de las maniobras aéreas de Londres
Del 13 al 16 de agosto se h an  desarro llado, en el cielo de 
Londres, m an iobras  aé reas  que en c ie rran  u n a  lección in te resan ­
te, porque dan  u n a  idea del papel que desem peñaría  la  Aviación 
en u n a  g u e r ra  en tre  naciones.
D u ra n te  esos cua tro  d ías  se in te n ta ro n  57 incursiones sobre 
la  cap ita l, y nueve solam ente de en tre  ellas han  logrado chas­
q u e a r  a  la  defensa. No se sabe g ra n  cosa de los bom bardeos noc­
tu rnos , que parecen  hab e r  salido bien com pletam ente.
E l núm ero de los aviones de bom bardeo teó ricam ente  d e r r i ­
bados es de 171; el de aviones de caza destru idos, 139. D u ran te  
es tas  operaciones, los 300 a p a ra to s  empleados han  cubierto  una  
d is tanc ia  to ta l de 400.000 kilóm etros, ap rox im adam en te , sin que 
se h ay a  reg is trado  n ingún  accidente personal.
E l peso to ta l de las bombas que los a sa l ta n te s  hub ieran  po­
dido lan zar  sobre Londres d u ran te  estos cua tro  d ías  y  e s tas  cua­
t r o  noches hub iera  sido de 102 toneladas. Un gen era l  inglés hizo 
n o ta r ,  a  este propósito, que d u ran te  toda  la  g u e r ra  los a lem a­
nes han  lanzado sobre Londres bombas cuyo peso to ta l  no re p re ­
sen tab a  300 toneladas.
Conviene observar que d u ran te  es tas  m an iobras  aé reas  las 
fuerzas  ofensivas e s taban  constitu idas por la  Aviación m ili ta r  
b r i tá n ic a  o E jé rc ito  activo del a ire , m ien tra s  que la  defensa  de 
L ondres estaba , en g ra n  pa rte ,  a seg u ra d a  po r  paisanos o re se r ­
v is ta s  que tienen un período de ejercicios aéreos cada  año, du­
r a n te  el verano. E s ta  organización, llam ada “te r r i to r i a l ” del 
E jé rc ito  britán ico  del a ire , es de to m arse  en consideración po r­
que, g rac ia s  a  las num erosas subvenciones aco rdadas  por el Go­
bierno a los Clubs civiles de Aviación, e s ta  organización, rep e t i­
mos, se en cu en tra  en disposición de cons titu ir  toda  u n a  pobla­
ción (empleados, com erciantes, industr ia les , etc...) con el gusto  
hecho a los ejercicios aéreos y el “sentido del a i r e ” .
E l ideal de los organ izadores  de este E jé rc i to  te r r i to r ia l  del 
a ire  es hacer del pueblo inglés u n a  nación de aviadores ta n to
como de m arinos, cosa que es tán  en p lan  de conseguirlo  si tene­
mos p resen te  las experiencias que acab an  de e fec tuarse .
No hay  que decir que el acontecim iento h a  dado lu g a r  en los 
C entros políticos y m ili ta res  a  su jestivos com entarios. ¿ P o r  qué 
las m an iob ras  aé rea s  de Londres, habiendo habido un Locarno, 
y poco an tes  de firm arse  el pacto  Kellog?
In te rro g ad o  a este propósito  Mr. Lloyd George, dijo así:
“ Todo esto dem uestra  que los pactos no sirven  p a ra  nada , 
si no se t r a t a  del problem a del desarm e. E n  mi últim o discurso 
en la  C á m a ra  de los Comunes hice n o ta r  que el pacto  Kellog y 
el T ra ta d o  de Locarno se r ían  vanos, a  menos que los a rm a m e n ­
tos no fu e ra n  desp iadadam ente  reducidos. Es, en efecto, inútil 
t e rm in a r  pactos m ien tra s  las naciones perfeccionen los medios 
de desvastación. T ard e  o tem p ran o  esto no d e ja rá  de a c a b a r  en 
u n a  c a tás tro fe .  E s  imposible ev ita r la .  E s la  h is to r ia  de todos 
los g ran d e s  a rm am entos . Cuando los medios han  sido creados, la 
generac ión  p róx im a dice s iem pre : “ E nsayém oslos .” Los a r m a ­
m entos aéreos, en p a r t ic u la r ,  deben se r  reducidos con urgencia . 
E s  imposible defender las  ciudades con tra  los a ta q u es  aéreos.
Pero , ac tua lm en te , debemos sa c a r  el m ejo r  p a rt id o  de la  si­
tuación. S iem pre he sido p a r t id a r io  del desenvolvimiento de la 
Aviación civil. Debemos a d ie s t r a r  un núm ero  suficiente de pilo­
tos y  d e sa r ro l la r  nues tro s  aviones y  dirigibles, a  fin de que, en 
caso de a taque , tengam os un núm ero  considerable de hom bres 
en trenados , u n a  m áquina  en condiciones de defender el p a ís .”
Mr. Lloyd George no ha dejado de re c o rd a r  que cuando la 
g u e r r a  de 1914 term inó , In g la te r ra ,  convencida de la  eficacia del 
bom bardeo aéreo, e s taba  d ispuesta  a  en v ia r  a  B erlín  aviones g i­
g a n te s  que hub ie ran  asolado la  cap ita l  a lem ana.
L as m an iobras  aé rea s  de Londres p ru eb an  que no han  cam ­
biado de punto  de v ista .
E t a b l i s s e m e n t s  A é r o n a u t i q u e s  L O U I S  V I N A Y
67, B O U L E V A R D  B E S S I È R E S ,  67  - P A R I S  ( X V I I e )
T e l é f o n o :  M A R C .  1 7 - 2 0  Telegramas: A É R O V IN A Y , 61, PARIS
El 8 0  °/o de los aviones están equipados con nuestros paracaídas 
Han salvado ya veintitrés pilotos
P a r a c a íd a s  y  e q u ip o s  A . L .  V IN A Y  T ip o s  OR. V IN A Y  B L A N Q U IE R  :-s T r a j e s  e s p e c ia le s  de b o rd o
„ B o r e a l “  y  „ S a l a m a n d r a “  G lo b o s  de o b s e r v a c ió n  G lo b o s  c a u t iv o s  G lo b o s  e s f é r ic o s
— • „ J u m p i n g s “  | e t c é t e r a  A t e r r i z a d o r e s  de a v io n e s  de o r u g a s  :—  -
P R O V E E D O R  D E  L O S  G O B I E R N O S  F R A N C É S  Y  E X T R A N J E R O S
Las alas rotas
Drouhin
M auricio Drouhin nació el 29 de jun io  de 1891, en P a r ís .  P i ­
loto de línea  en la  red  aé ­
rea  P a rís-B ruse las-A m ste r-  
dam, dejó ese puesto p a ra  
to m a r  p a r te  en los concur-
O sos, en los raids  y  en los records.
E n  su eclecticismo, t a n ­
to t r iu n fa b a  volando sobre 
g randes  aviones como pilo­
tando  l ige ras  avionetas.
Ganó, con Bossoutrot, el 
G ran  Prem io  de Aviones de 
T ra n sp o r te ;  batió  el record  
del Mundo de duración, los 
días 14 y 15 de octubre de 
1923, con t r e in ta  y cua tro  
horas , catorce m inu tos; el 
record  del Mundo de a l tu ra  
sobre avioneta, con 3.500 
m etros, el 24 de agosto de 
1924; g a n a b a  el segundo
G ran  Prem io  de Aviones de 
T ran sp o rte ,  en 1923; ba tía , 
de nuevo, el • record  del 
Mundo de duración, los 
d ías 16 y 17 de ju lio  de
1923, con t r e in ta  y  cinco
horas, c incuenta  y nueve m inutos, diez segundos; se llevaba el 
G ran  Prem io de Avionetas, cubriendo 1.807 kilóm etros, en vein­
te  horas, cu a ren ta  y  un m inutos, en 1924; el Concurso P a r ís -  
Rouen, de consumo, con tre s  k ilogram os de combustible; b a t ía  el
record  del Mundo de d istancia , con 4.000 kilóm etros, y  el de
velocidad en circuito  cerrado  sobre 3.500 kilómetros, del 7 al 9
de agosto de 1925; en fin, ú ltim am ente , el record  del Mundo de
d is tanc ia  p a ra  av ionetas, con 1.251.200 kilómetros.
D rouhin ha  m uerto  alucinado por el espejismo tran sa t lá n t ic o .  
E n  su delirio, no hacía  sino m u rm u ra r ,  a  m edia voz: “ ¡E l At-
E1 av iador francés M auricio D rouhin
Fot. Meurisse
lén tico!, ¡el A t lá n t ic o !” E l im placable destino no h a  querido que 
su sueño se rea liza ra .  E sto  no obstante, en los anales  de la  A v ia ­
ción francesa , en los anales  de la  Aviación m undial, quedará  
como un ejemplo de pe ri­
cia, de va lo r  y  de hom bría  
de bien.
Del Prette
El av iador i ta liano  Del 
P re t te ,  después de haber 
batido, con F e r r a r in ,  el r e ­
cord  del Mundo de d is tan ­
cia en circuito cerrado  y en 
línea rec ta , yendo de una  
t i r a d a  de Roma a  N a ta l,  ha  
• encontrado la  m uerte  en 
Am érica  del Sur. Los dos 
pilotos ita lianos e fectuaban  
un vuelo de ensayo con un 
nuevo avión, cuando su fr ie ­
ron  u n a  caída, en la  que 
Del P re t te  resultó  con las 
p ie rn as  y  v a r ia s  costillas 
ro tas.
La m uerte  de Del P re t ­
te  es una  g ra n  pérd ida  p a ­
r a  la  Aviación ita liana .
Después de haberse  d is tin ­
guido al lado de De Pinedo,
con quien realizó, el año pasado, un periplo aéreo a lrededor 
del A tlántico , form ó equipo con su com patr io ta  F e r r a r in .  El 
2 de jun io  último ba tieron  los records de d is tanc ia  y de d u r a ­
ción en circuito cerrado, perm aneciendo en el a ire  cincuenta  y 
ocho horas , t r e in ta  y  cu a tro  minutos, y  cubriendo 7.666 kilóme­
tros.
F ina lm ente , el 3 de julio, en lazaron, de un solo vuelo, I ta l ia  
y la Am érica  del Sur..
E s  un piloto de g ra n  valía  el que desaparece, después de una  
, c a r r e r a  b rillan tís im a, pero, desgrac iadam ente , dem asiado corta .
El av iador ita liano  Del P re tte
Fot. Vidal
La organización de la Aeronáutica civil suiza
(D e  NUESTRO CORRESPONSAL PARTICULAR EN GINEBRA)
E n  nu estro  núm ero del 15 de abril  últim o hemos publicado 
un  a rtícu lo  sobre el desarrollo  de la  Aviación en Suiza. Nos p a ­
rece in te resan te  publicar hoy, a títu lo  in fo rm ativo , cómo funcio­
n a n  los servicios de e s ta  Aviación bajo  la  denominación de Office 
A érien  Fédéra l.
E l Office A érien  Fédéra l, que rad ica  en B erna, ocupa la p a r te  
no rte  del Palac io  fede ra l;  está  ba jo  la  dirección de M. A. J s le r ;  
el Servicio técnico .está a  cargo de Mr. R. Gsell, ingen iero ; y
el Servicio de inform ación corre a  cargo  de Mr. H. Dütschle, in ­
geniero. »
L as a tribuciones de este o rgan ism o son las sigu ien tes:
a) Policía aérea .— E xam en  técnico de las aeronaves; conce­
sión de perm isos p a ra  aeronaves y p a r a  pilotos de aeronaves; 
au torización  p a ra  p a ra c a id is ta s ;  y  t a r j e t a s  de legitim ación de 
a lum nos-pilotos; etc.
Concesión de au torizaciones p a ra  celebración de m an ifes ta -
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IL1 m e j o r  a v i ó n  d e  
r e c o n o c i m i e n t o  
y d e  b o m b a r d e o
O f i c i n a s  e n  P A R Í S  
14 * r u é  d e  M a r i g n a n
Tel.: ELYSEES, 50-19 y  32-62
Talleres . y  Aeródromos 
M E A U L T  E ( S o m m e )
APARATO DE ARRANQUE DIRECTO POR ESENCIA GASIFICADA.-TIPO 120
P. VIET. CONSTRUCTOR
O 4 f A v e n u  e E d o u a r d - V  a i l l a n t  - B 1 L L A N C O U R T  (F r a n c i a )
Es un aparato de arranque cuyos 
órganos de alimentación y de car­
buración van juntos. Gracias a su 
sistema de reglaje, utiliza esencias 
de  cualquier densidad.
Es un aparato cuyo manejo lo e je­
cuta el piloto desde  su asiento. Es 
el único que permite poner en mar­
cha el motor ilimitado número de 
veces. La bom ba de inyección de 
gasolina sirve de depósi to  al ap a ­
rato.
Marcha con el motor fijo o con el autoarranque. En este último caso el motor gira automáticamente hasta 
encontrar su punto de ignición. Con este aparato se pueden  hinchar los neumáticos del avión, llenar de  aire
los depósitos de los extintores, limpiar las tuberías, etc.
ciones públicas de Aviación, fo to g ra f ía  aérea , p ro p an g a n d a  a é ­
rea , lanzam iento  de prospectos y anuncios, E m p resas  de n av eg a­
ción aérea , líneas aéreas, E m p resas  de aeródrom os, em plaza­
m ientos de a te r r iz a je  p a ra  el tráfico comercial, escuelas de A via­
ción, etc.
b) Legislación.— P reparac ió n  de la  Legislación a é rea  suiza 
y de los convenios in te rnac ionales ;  estudios de derecho aéreo, 
público y privado.
c) Subvenciones.— T ra tam ien to  de las cuestiones generales 
re la tiv a s  a  subvenciones y estudios re fe ren tes  a economía políti­
ca del tráfico aéreo ; inspección a d m in is tra t iv a  de las E m p resas  
p r iv ad as  de Aviación, subvencionadas.
d) O rganización del tráfico aéreo.— H orarios , t a r i f a s ,  se rv i­
cio de seguridad  en la  circulación aérea , campos de a te r r iz a je ,  de 
socorro, inspección genera l de la organización y de la  explo ta­
ción de las líneas aéreas.
e) Servicio  de in form ación .— E stad ís t ica ,  colección de in fo r­
mes re fe ren te s  a  la A eronáutica , p e r i ta je s  por las au toridades, 
e tcé tera . L a  Oficina C entra l Meteorológica Suiza tiene a  su c a r ­
go el servicio meteorológico.
L a Dirección General de Correos y Telégrafos, in s ta lad a  en 
B erna , donde se en cu en tra  la Inspección General de Correos, 
el correo aéreo, la sección de te leg ra f ía  y  radio  y la Inspección 
del servicio de te le g ra f ía  sin hilos.
Las subvenciones federales para la Aviación en 1928
Se han  aprobado p a ra  1928 las siguientes subvenciones con 
destino al fomento de la navegación a é rea :
Confederación
Ciudades
y
Cantones
Office 
Fédéral 
de la 
Aviación
Correos TOTAL
TOTAL
GENE­
RAL
F ran cos F ran cos Ft ancos F ran cos F ran cos
P ara  las  líneas  a é re a s  in te rn a ­
c io n a les  (re c o rr id o s  e x tra n ­
je ro s) ........................................... 237.473 225.914 405.025 630.930 868.412
P a ra  los tra y e c to s  in te r io res  
de líneas in te rn ac io n a le s . . 93.840 36.633 72.910 109.552 203.383
P ara  las  líneas  in te r io re s  en 
com binación  con  las de t r á ­
fico in te rn a c io n a l ..................
331.313
109.476
262.547 477.935
122.450
740.482
122.450
1.071.795
231.926
T o t a l ............... 440.789 262.547 600.385 862.932 1.303.721
L a Confederación, por sí sola, subvenciona, contribuyendo con 
el 66 por 100 de las subvenciones, al tráfico aéreo. H ay  que a ñ a ­
d ir  aún, en concepto de subvenciones federales ind irectas, 25.000 
francos p a ra  el Servicio meteorológico aéreo ; 15.000 p a ra  ae­
ropuertos;  y 105.700 p a ra  el C apítu lo  del D epartam en to  m ili ta r ,  
por p rim as  de en trenam ien to  a  los aviadores m ili ta res  ocupados 
en la  navegación a é rea  civil.
En la gloriosa Legión de Honor
El conde De La Vaulx
El conde De L a Vaulx, a  quien el Gobierno fran cés  acaba  de
conceder la  co rba ta  
de com endador de la  
Legión de Honor, es 
una  de las figuras ae­
ro n áu tica s  m ás cono­
cidas del Mundo en­
tero.
F e r v o r o s o  p a r t i ­
dario  del globo libre, 
el a c tu a l  presidente  
de la  Federación  Ae­
ro n áu tica  In te rnac io ­
nal se hizo famoso, 
en 1910, con su v ia je  
en esférico, cuyo a te ­
r r iz a je  hubo de efec­
t u a r s e  e n  R u s i a .  
Después de p ra c t ic a r  
con en tusiasm o el d i­
rigible, se dedicó, por
El conde De L a  V aulx  ú l t i m 0 > a I  a v i ó n > d e l
Fot. Mcuriase que hace un uso fiel y
constante. E l año pasado, el conde De L a V aulx  efectuó, a  t r a ­
vés de E u rop a , un verdadero  circuito  de 14.000 kilóm etros, u t i ­
lizando u n a  ve in tena  de a p a ra to s ,  recorriendo la  m ayor p a r te  
de las líneas comerciales y  v isitando  así los círculos europeos 
afiliados a la  Federación  A eronáu tica  In ternacional.
Al propio tiem po que e s tas  proezas y estos ejemplos de ac ti­
vidad y  confianza en la  Aviación, el presidente  de la  Federación  
A eronáu tica  In te rnac ional h a  dado innum erables conferencias de 
p ro p ag a n d a  en varios países.
Del conde De L a V aulx  pue­
de decirse que, adem ás de un 
apóstol, es un soldado de v a n g u a r ­
dia de la Aviación.
Raimundo Marcerou
A la satisfacción  de v e r  p ro ­
movido a  com endador al conde De 
L a  Vaulx, une A LA S el p lacer de 
que el i lus tre  period is ta  paris ién , 
Raim undo M arcerou , d irec to r  de 
n u e s tra  Agencia en P a r ís ,  haya  
sido nom brado caballero  de la  Le­
gión de Honor, a  p ro p u es ta  del 
M inisterio  de la A eronáutica . R aim undo  M arcerou
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E sc r i to r  distinguidísim o, indiscutible  pres tig io  en cuestiones 
ae ro n áu tica s  y p a tr io ta  de los que h o n ran  y sirven  a  su país  con 
hechos y no con vacua  p a la b re r ía ,  Raim undo M arcerou  es una  
de las figuras m ás destacadas de la  P re n sa  fran cesa , en donde,
así  como en A LA S, la  causa  de la  Aviación h a  tenido en él un 
p ro p ag a n d is ta  y  un d ivu lgador insuperable .
A L A S se siente orgullosa  de que Raim undo M arcerou  reciba 
a h o ra  la  consagración  de su ta len to  y de sus v irtudes.
De la „G ace ta“
Supresión de los arbitrios 
municipales sobre los 
lubrificantes a consumir las 
aeronaves en sus viajes
La (7aceta  del 19 de agosto  publica la s ig u ien te  R eal o rd e n :
N ú m . 478
Iltm o. S r . : El v icep residen te  del Consejo S u p erio r de A e ro n áu tica , en Real 
o rden  com unicada p o r la P resid en c ia  del Consejo de M inistros, con fecha 4 
del ac tua l, in te re sa  d icte este M inisterio  u n a  disposición que excluya de toda 
exacción de ca rá c te r  m unicipal a  los com bustibles líquidos y lubrificantes, 
destinados a ser em pleados en el in te r io r  de los ae ro p u erto s  y aeródrom os de 
c a rá c te r  oficial y, en  genera l, a  todos los ab iertos al servicio público, y a  los 
que en dichos establecim ientos ca rg u en  las aeronaves p a ra  ser consum idos en 
sus v iajes, a  fin de e v ita r  se m a te  en flor, de un  modo to ta l, la n ac ien te  n a ­
vegación  aérea , ya que ta l exacción h a  dado lu g a r en  M álaga a que se e li­
m ine su escala p o r la lín ea  aé rea  re g u la r  m ás im p o rtan te  que ex iste sobre 
el te r r ito r io  nacional.
Las exacciones m un icipales que ac tu a lm en te  pueden  h ac e r efectivas los 
A y u n tam ien to s  sobre los com bustibles m in era les líquidos, sus derivados y lu­
brifican tes, son de tre s  c la se s :
P erten ecen  a  la p rim era , las que, con el c a rá c te r  de Im puesto  de Consu­
mos, au to riz a  a los escasos A y un tam ien tos que aún  lo realizan , el e p íg ra fe  
“ A ceites de todas clases” , de la t a r i f a  p rim era , de las ap ro b ad as p o r la Ley 
de 7 de ju lio  de 1888 con las excepciones acordadas p o r posterio res disposi­
ciones com plem entarias.
A la segunda, las concedidas como a rb itr io s  ex tra o rd in a rio s  por au to ri­
dades com peten tes, que siguen  en v igor, con arreg lo  a  la  décim a disposición 
t ra n s i to r ia  del E s ta tu to  M unicipal, ap robado  p o r Real decreto  de 8 de m arzo 
de 1924, y Reales ó rdenes posterio res d ic tad as sobre p ró r ro g a  del plazo en 
la m ism a señalado, h a s ta  el 31 de d iciem bre de 1930 ; y
A la te rc e ra  clase, las que consten  en C arta s  m unicipales ap ro b ad as con 
a n te r io r id a d  a la p rom ulgac ión  del D ecreto-ley de 28 de ju n io  de 1927, y las 
que fueron  concedidas p o r R eales ó rdenes de este M inisterio , a n te r io re s  ta m ­
bién a d icha Ley.
Es de a d v e rtir  que, po r lo que re sp ec ta  a  la p r im e ra  de d ichas clases de 
exacciones, ya  po r Reales ó rdenes de 31 de enero , 27 de ab ril y 7 de diciem ­
bre de 1918, fué d ec la rad a  la exención  del Im puesto  de Consum os a  los acei­
tes, com bustibles y lubrifican tes que u tilizan  los a rsen ales  del E stado  p a r a  sus 
buques de g u e rra , se am plió  e s ta  exención  a los com bustibles líquidos p a ra  
la  A rm ad a, en fav o r del servicio de A e ro n áu tica  m ilita r , y p o r  ú ltim o, se 
d ispuso que el aceite de oliva debía tam b ién  considerarse  com prendido en las 
a n te r io re s  excepciones.
P o ste rio rm en te , la Real orden  de 18 de octubre de 1921 hizo ex tensivas las 
exenciones d ec laradas en las an te r io res  disposiciones, a  las m in as de A lm a­
dén, del Estado.
Si, pues, en fav o r de los servicios del E stado, p o r lo que se refiere al Im ­
puesto  de Consumos, ex isten  las m encionadas exenciones, no puede caber duda 
a lg u n a  de la procedencia  de su ap licación  a  los a rb itr io s  m un icipales de la se­
gunda y te rc e ra  de las ex p resad as  clases, que u tilicen  los A y u n tam ien to s , toda 
vez que recaen  v irtu a lm en te  sobre el consum o de las especies de que se t r a ta ,  
sustituyendo  al m encionado Im puesto  de Consum os que las g rav ab a .
T eniendo p resen te  estas consideraciones y, adem ás las observaciones que 
m uy a tin ad a m e n te  hace el Consejo S u p erio r de A ero n áu tica , respecto  a  que 
se t r a t a  de u n  adelan to  de g ra n  im p o rtan c ia , como es el estab lecim iento  de 
la  nav eg ació n  aé rea  sobre n u estro  te rr ito r io , a  la que p rec isa  d a r  todo géne­
ro de facilidades, e n tre  ellas, q u izá  la de m ás im p o rtan c ia , el su m in is tro  a 
las ae ronaves de los com bustibles líquidos y lubrifican tes en los ae ro p u erto s
y aeródrom os de todas clases, cuyo costo no debe au m en ta rse  con a rb itr io s  
m unicipales, en los de c a rá c te r  oficial, porque, desde luego, gozan de la exen ­
ción, y en  los dem ás, ab ierto s al servicio público, porque en  ellos se reponen  
de com bustibles y lubrifican tes los a p a ra to s  de las líneas oficiales au to riz ad as  
po r el p rop io  Estado.
E n  su v ista,
S. M. el Rey (q. D. g .) ,  de con fo rm idad  con lo p ro p u esto  p o r la D irección 
G eneral de R en tas  Públicas, h a  ten ido  a  b ien  acceder a  lo in te re sad o  p o r el 
Consejo S u p erio r de A ero n áu tica , disponiendo, con c a rá c te r  g en e ra l, que los 
A y u n tam ien to s  no p o d rán  h acer efectivo clase a lg u n a  de derecho o a rb itr io  
m un ic ip a l, que g ra v e  los com bustibles líquidos y lub rifican tes que se in tro ­
duzcan  en el in te r io r  de los ae ro p u erto s  y ae ródrom os de c a rá c te r  oficial, y 
en los ab ierto s  al servicio público, p a r a  se r consum idos p o r las ae ronaves en 
sus v iajes.
De Real orden  lo com unico a  V. I. p a r a  su conocim iento  y efectos. Dios 
g u ard e  a  V. I. m uchos años. M adrid , 11 de agosto  de 1928.— P. D., A m ado .
S eñor d irec to r g en e ra l de R en ta s  Públicas.
Procuraduría Gestora del 
Seguro de Navegación Aérea
L a  Gacela  del 14 de agosto  pub lica  el s ig u ien te  Real d ec re to :
E X P O S IC IO N
S e ñ o r: El estab lecim ien to  de los servicios de n av eg ac ió n  aé rea  civil ha  
p lan tead o  la necesidad de p ro v eer a a s e g u ra r  sus riesgos, habiéndose inv itado , 
p o r la D irección  G eneral de Com ercio, In d u s tr ia  y Seguros, a  las C om pañías 
que p ra c tiq u en  el de accidentes p a ra  que m an ife sta sen  en qué condición e s ta ­
ría n  d ispuestas a  g a ran tiza rlo s . L a m ayor p a r te  de ellas h an  respondido  con 
p a tr ió tic o  adem án , y deseosas de secu n d ar al G obierno en su in ic ia tiv a  y te ­
niendo en  cu e n ta  la im p o rtan c ia  y  g rav ed ad  de ta les riesgos, se ha  fo rm ado  
u n a  P ro c u ra d u ría  que se p ro p o n e  asum irlos, p re sen tan d o  a la ap ro b ac ió n  del 
M in iste rio  de T rab a jo , Com ercio e In d u s tr ia  el R eg lam ento  que h a  de reg ir la .
L as condiciones esenciales en  que aquella  en tid ad  o frece  a c e p ta r  los se­
g u ros de los d ife ren tes  riesgos de la A viac ión  son el re p a r to  de los riesgos 
e n tre  las C om pañ ías co n certad as en  la p ro p o rc ió n  que e n tre  ellas se conven­
g a  ; el estab lecim iento  de u n a  pó liza  com ún, con fecc ionada .p o r u n  Com ité 
que a te n d e rá  al cobro de las p rim as  y liqu idación  de los sin iestro s, ev itando  
as? a  los asegurados la  dificultad de te n e r  que en ten d e rse  con las d is tin ta s  
C om pañías asociadas.
C onsidera la P ro c u ra d u ría  que el E stado  debe d arle  el reconocim iento  de 
su p erso n alid ad  y  eficacia legal, ad a p ta n d o  a  su caso el e sp ír itu  de la Ley de 
14 de m ayo de 1908, sin o m itir  la inspección oficial sobre la m arc h a  ad m in is­
t r a t iv a  del o rgan ism o, y de cada u n a  de las C om pañías que lo com pongan , y 
so lic ita  que se estab lezca el ob ligam ien to  del seguro  de los p asa je ro s  y del 
personal de las líneas aé reas  como com pensación  al posible sacrificio  que se 
im ponen  las E m p resa s  co n certad as  o al pelig ro  que p a ra  ellas supone acom e­
te]- un  seguro  de g rav es riesgos sin  n in g u n a  ex p e rien c ia  p re v ia  que s irv a  
p a ra  d e te rm in a r  c ien tíficam en te  su costo.
E stim a , adem ás, que p o r fo rm arlo  exc lusivam en te  C om pañías in sc rita s  en 
el R eg is tro  establecido p o r la ley de Seguros, cada u n a  de ellas tien e  ya  su 
cap ita l, sus depósitos necesarios y sus re se rv as  en fo rm a  legal, y se les debe 
ex im ir de ap o r ta c ió n  de cap ita l iy  de co n stitu c ió n  de reserv as  especiales, y 
que reduciéndose la J u n ta  de consortes al papel de sim ple m ediador e n tre  los 
a segurados y las E m p resa s  p a rtíc ip e s , sin  fin u tili ta r io  y sin  obligaciones d i­
le c ta s , pues sólo e je rc ita  u n  m an d a to  m ancom unado , no debe e s ta r  su je to  a 
t r ib u ta c ió n  de n in g u n a  clase, ya  que las p rim as  que en  calidad  de in te rm ed ia ­
rio reciba y los posibles beneficios que los p a r tíc ip e s  o b ten g an  van  a p a r a r
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ín teg ro s  a  cada u n a  de las C om pañías adheridas, según la p a r te  a lícuo ta  que 
h ay an  g aran tizad o , y tr ib u ta rá n  d irec tam en te  en la E m p resa  que las perciba.
P iden , en fin, la facu ltad  de in te rv e n ir  en la designación  de los técnicos 
que verifiquen el exam en de los a p a ra to s  y de los títu lo s del personal.
E stud iadas de ten id am en te  las o fe rta s  y las peticiones de la P ro cu rad u ría
de Seguros, es p roceden te  que el E stado  arm onice las condiciones de esta
nueva m odalidad del ejercicio  del seguro con el p rin c ip io  de co n stan te  inspec­
ción oficial y con la necesidad de c u b rir  los riesgos de la A viac ión  civil en 
beneficio del público y del a r ra ig o  de los m odernos sistem as de com unicación 
y de tra n sp o r te .
No puede haber inconven ien te  alguno en que el Estado, al d a r  fo rm a  a 
su p ropósito  de in s ta u ra r  este seguro, in scriba  a  la P ro cu rad u ría  con perso­
nalidad  p ro p ia , a  los efectos de la ley de Seguros, p a ra  te n e r  sobre ella la 
inspección y v ig ilan c ia  que la p ro p ia  disposición legal establece, pero  conce­
diéndole la in sc rip c ió n  p riv ileg iada, en el sen tido  de que este organ ism o no
necesita  cap ita l independ ien te  ni reservas a co n stitu ir  p o r sí mismo, puesto
que todos los p a r tíc ip e s  tien en , adem ás, depósitos previos y han  de co n stitu ir  
reservas de riesgos en curso ; con lo cual la  en tid ad  aseg u rad o ra  a  quien se
conceda la in scripc ión  p riv ileg iad a  te n d rá  personalidad  p a ra  la inspección y
p a ra  el público que fa c ilita rá  la v ig ilan c ia  y g a ra n tiz a rá  la re lación  en tre  los
asegurados y aseguradores, en la u n id ad  de ta r i fa s  y de pólizas y en la cober­
tu r a  del pago de sin iestros.
P o r  lo que a  las ca rg as  fiscales se refiere, es tam bién  evidente  que el m e­
d iad o r e n tre  el público y los aseguradores no persigue fin de lucro, ni ha  de 
te n e r  g an an c ias  o pérd idas, porque se reduce a  la ad m in is trac ió n  de unas 
operaciones que p asan  a  las d is tin ta s  Sociedades aseguradoras, p a r a  t r ib u ta r  
en ellas, en las respectivas c a rte ra s  y balances, sin ocultación  n i m erm a de 
im puestos.
En cuan to  a  la designación  de técnicos p a ra  la verificación del exam en 
de a p a ra to s  y títu lo s del personal, en ev itac ión  de abusos y de peligros, co­
rresponde ev iden tem ente al E stado la su p rem a facu ltad  de ex ig ir cu an tas  g a ­
ra n tía s  considere necesarias, e jerciendo  la tu te la  ju ríd ica  en beneficio del púb li­
co y p a ra  la reg u la rid ad  de los servicios. Pero  el E stado  debe a rm o n iz a r sus
derechos, sin  am inorarlos, con el no m enos notorio  que los aseguradores tienen
de ex ig ir o tra s  g a ra n tía s  peculiares del seguro ; y conviene ev ita r  la duplici­
dad de in tervenciones y funciones técn icas ; m otivo p o r el cual se considera 
ju s to  que los técnicos sean designados p o r el E stado en concurso d e . los que 
tam bién  m erezcan  \ la  p ro p u e s ta  de la P ro cu rad u ría , que ha  de a c e p ta r  los
fallos y so p o rta r  los riesgos que de las in tervenciones técn icas puedan  d im anar.
E n  cu an to  al ob ligam iento  del seguro, es de equidad, cuando no ex isten
experiencias científicas y u rg e  recogerlas, a c e p ta r  la necesidad abso lu ta  de que 
h ay a  u n a  c ie r ta  m asa  asegurable, p a ra  que no sólo se establezca la com pensa­
ción , sino el estudio verdadero  de los riesgos, que conducirá  a  la fijac ión  de 
p rim as  e q u ita t iv a s ; bien que ese ob ligam iento  du re  el coi to plazo ind ispensa­
ble p a ra  el com pleto estudio del asu n to  y s irv a  tam bién  de com pensación que 
debe o frece r el E stado a los que p a trió tic a m e n te  co rren  los riesgos económicos 
del seguro.
No es m enos lógico y necesario  im poner el ob ligam iento  del seguro, en
cu an to  al personal de las ae ro n av es ,. den tro  de los lím ites de la ley de A cciden­
tes del T ra b a jo  ; pero no en cuanto  a  o tros riesgos, como responsabilidad  ci­
vil, tran sp o r te s , daños a  la  a ronave, etc., etc., pues ta l puede ser la fo rta leza  
económ ica de las E m presas de A viación que p refieran  co rre r ta les  riesgos por 
su c u e n ta ; sin perju ic io  de que cuando resuelvan asegurarlo s, lo h ag an  ta m ­
bién en la P ro c u ra d u ría  de las E m p resas in sc rita s  en E spaña .
C onsidera el Gobierno, en  fin, que p a ra  d a r  im pulso al seguro nacional 
debe re se rv a r un m ínim o del 25 p o r 100 al m o n tan te  de las operaciones a  las 
E m presas de seguros españolas que e n tre n  a fo rm a r p a r te  de la ag ru p ac ió n , 
y sólo en el caso de que ellas no lo cu b rie ran , po d rá  re p a rtir lo  e n tre  cuantos, 
in scrito s en E sp añ a , estén adheridos a la en tidad . Siendo preciso  tam bién  que 
todas las reserv as  de este seguro  queden dom iciliadas y depositadas en nues­
tro  país, sin deducción de las que correspondan  a  lo reasegurado  en entidades 
que no estén in sc rita s  en E spaña .
Con ta les prev isiones y en calidad de ensayo, necesario  p a ra  favo recer la 
im p lan tac ió n  y el a rra ig o  de las com unicaciones y tra n sp o r te s  aéreos, el Mi­
n is tro  que suscribe, de acuerdo con el Consejo de M inistros, tien e  el honor de 
som eter a  V. M. el ad ju n to  proyecto de D ecreto.
M adrid , 10 de agosto de 1928.—-S eñ o r: A L. R. P. de V. M., Eduardo A ti­
n o s  Pérez.
R E A L  D EC R ETO  
NÚM. 1.407
A p ro p u e s ta  del M in istro  de T rab ajo , Com ercio e In d u s tr ia , y de acuerdo 
con Mi Consejo de M inistros,
V engo en d ec re ta r lo s ig u ien te :
A rtícu lo  1." Se concede la in scripc ión  especial en el R eg istro  de en tid a ­
des aseguradoras establecido p o r la ley de 14 de m ayo de 1908, y en  las con­
diciones que en este D ecreto se fijan , a u n a  “ P ro c u ra d u ría  g esto ra  del Seguro 
de N avegación  A érea” , en la que p a r tic ip a rá n  las en tidades de seguros ins­
c r ita s  en E sp añ a  que v o lu n ta riam en te  q u ie ran  co n c u rrir  a c u b r ir  los riesgos 
de la re fe rid a  navegación  aérea .
A rt. 2.” L a  ind icada P ro c u ra d u ría  se deberá co n stitu ir  an te  no tario , con 
p resen tac ió n  de los poderes de las C om pañías que in ic ia lm ente  fo rm an  p a r te  
de e lla ; debiendo co n sta r en los poderes el acuerdo del correspond ien te  Conse­
jo de A dm in istrac ión , así como la su stitu c ió n  de facu ltades y rep resen tac ió n  
a  fav o r del p residen te  y secre tario  de la  P ro cu rad u ría , sin lim itación  a lguna , 
en  lo re fe re n te  a  la acep tac ió n  de riesgos, percibo de p rim as, liquidación y 
pago de sin iestros, facu ltades y re p resen tac ió n  de las que se u sa rá  con a rreg l > 
al R eglam ento  de la P ro cu rad u ría  y a  lo que se dispone en este Decreto y en 
las norm as legales que el M inisterio  de T rab ajo , Com ercio e In d u s tr ia  dicte.
A rt. 3." L a P ro cu rad u ría  co n stitu irá , a  disposición del m in is tro  de T ra ­
bajo, Comercio e In d u s tria , en valores públicos del E stado  español, un  fondo 
de g a ra n tía  de 250.000 pesetas, que cada dos años p o d rá  ser aum entado  o dis­
m inuido d iscrecionalm ente po r el M inisterio  de T rab a jo , Comercio e Indus­
tr ia ,  en p roporción  al aum ento  o d ism inución  del volum en de riesgos asegu­
rados, tom ando como base inicial la de 31 de d iciem bre de 1929.
A rt. 4.° A v irtu d  de esta  in scripción , la P ro cu rad u ría , en los té rm inos 
del R eglam ento  que ha  de som eter al M inisterio  de T rab a jo , Comercio e In ­
d u s tr ia  p a ra  que sea aprobado o reform ado, según las exigencias de la reali­
dad y las norm as de las disposiciones legales, queda facu ltad a  p a ra  co n ce rta r 
con las E m presas dedicadas a  la navegación  é rea  y al público en general, toda 
clase de co n tra to s  de seguros re fe ren tes  a  todos los riesgos de la A viación, 
sobre personas o sobre cosas, y adquiriendo  sus com prom isos a  nom bre de 
las en tidades aseg u rad o ras adheridas a  la P ro cu rad u ría .
L as E m presas adheridas no podrán  ser excluidas de la ag ru p ac ió n  m as 
que por in fracc ió n  del Convenio o incum plim ien to  de sus co m p ro m iso s; pero , 
desde el m om ento en que se declaren  en  suspensión  de pagos, liqu idación  o 
qu ieb ra  deberán  ser excluidas en cuan to  a  las operaciones fu tu ra s .
A rt. ó.” L a P ro cu rad u ría  co n se rv ará  p o r cu e n ta  de las en tidades a g ru ­
padas un m ínim o del 25 p o r 100 de todos los riesgos que asum a, y re se rv a rá  
la c u a rta  p a r te , al m enos, de dicho 25 p o r 100 p a ra  las E m presas nacionales 
que fo rm en  p a r te  de ella, concediendo la p re fe re n c ia  p a ra  cu b rir  los exce­
dentes a d ichas en tidades nacionales.
Cada dos años se som eterá  a decisión m in is te ria l la posibilidad de au m en to  
de las p a rtic ip ac io n es  indicadas.
A rt. 6.(’ L a  P ro c u ra d u ría  podrá re a se g u ra r en o tros consorcios o g rupos 
rea  seguradores nacionales o e x tra n je ro s  h as ta  el 75 p o r 100 de los r ie sg o s ; 
debiendo d a r  conocim iento a la D irección G eneral de Comercio, In d u s tr ia  y 
Seguros de los co n tra to s  de reaseguro  que suscriba , y debiendo, igualm ente, 
con serv ar en E sp añ a  el to ta l de las reservas de riesgos en curso, y de si­
n iestros pend ien tes de liquidación o pago.
A rt. 7.° Se exim e a  la P ro cu rad u ría  g e s to ra  del Seguro de N avegación  
A érea  de la posesión de cap ita l p rop io , con stitu c ió n  d irec ta  de reservas de 
riesgos en curso y del pago de trib u to s, bien entendido  que las en tidades ase­
g u rad o ras  adheridas p a g a rá n  a la H acien d a  los derechos de todo género  que 
por Ihs operaciones del segurp de A viac ión  en que p a r tic ip a n  les co rrespondan .
A rt. 8." L as en tidades adheridas a  la P ro c u ra d u ría  co n stitu irán  las re ­
servas de riesgos en curso  y las de s in iestro s pen d ien tes de liquidación o 
pago, depositándolas to ta lm en te  en E sp añ a  a  disposición del m in is tro  de 
T rab a jo , Com ercio e In d u s tr ia  y consignándolas en los balances,- ta n to  en  el 
A ctivo como en el Pasivo, con sep a rac ió n  abso lu ta  de las dem ás p artid as.
El m in is tro  de T rab a jo , Com ercio e In d u s tr ia  d isp o n d rá  lib rem ente  de d i­
chas reservas p a ra  que la P ro c u ra d u ría  pueda liq u id a r los s in iestros co rres­
pondientes, independ ien tem en te  de las dem ás obligaciones y com prom isos que 
sobre dicha en tid ad  pese.
L as reservas que co rrespondan  a riesgos en curso o s in iestro s pend ien tes 
de liquidación o pago de operaciones reaseg u rad as  en en tidades no in scritas  
en E sp añ a , q u ed arán  to ta lm en te  en E sp a ñ a  y se rán  constitu idas po r la P ro ­
cu ra d u ría  a  disposición del m in is tro  de T rab a jo , Comercip e In d u s tr ia , en 
valores públicos del E stado español y a  los m ism os fines prev istos con re lación  
a las reservas de las en tidades in sc rita s  en nu estro  país.
A rt. 9.° L as operaciones de seguros de la  P ro c u ra d u ría  se re g irá n  p o r 
las pó lizas y ta r i fa s  que ap ruebe  la D irección G eneral de Comercio, In d u s tria  
y Seguros.
A rt. 10. Se establece el seguro obligatorio  en la P ro c u ra d u ría  de todo 
v ia je ro  de aeronave civil en líneas regu lares. El obligam iento  del seguro  de 
los pasa je ro s  se rá  p o r la can tid ad  m ín im a de 30.000 pesetas v iaje , sin  p e rju i-
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ció de que cada v ia jero  pueda aseg u ra rse  p o r m edio de la  P ro c u ra d u ría  o en 
C om pañías in sc ritas  en el ram o co rrespond ien te  po r can tidades m ayores.
Del mismo modo deberá  ser asegurado  p o r la P ro c u ra d u ría , d en tro  de los 
lím ites de la ley de A ccidentes del T rab a jo , in co rp o rad a  al Código del T ra b a ­
jo, el personal de pilotos y el asa la riad o  de cua lqu ie r clase que tra b a je  en las 
líneas reg u la res  de navegación  aérea .
L as E m p resas de la ex p resad a  navegación  quedan  obligadas igua lm en te  a 
a se g u ra r  p o r medio de la P ro cu rad u ría  los dem ás riesgos que deseen.
A rt. 11. L a P ro c u ra d u ría  re fe r id a  queda som etida a  la inspección  e s ta ­
blecida p o r la ley de 14 de m ayo de 1908, la  cual será  e je rc id a  d irec tam en te  
p o r el d irec to r general de Comercio, In d u s tr ia  y Seguros y el sub d irec to r de 
Seguros, con el personal au-xiliar que ellos designen.
A rt. 12. Se establece la obligación, p o r p a r te  de las E m presas de n av eg a­
ción aérea , de som eter su personal de pilotos y m ecánicos de las aeronaves 
al exam en en los labora to rios de selección p rofesional depend ien tes del Mi­
n isterio  de T rab a jo , Comercio e In d u stria .
Q uedan tam bién  las re fe rid a s  E m p resas  obligadas a  som eter los ap a ra to s  
al exam en de técnicos que el E stado  n o m b rará , prev io  concurso, eligiéndolos 
de las te rn a s  que de e n tre  los con cu rsan tes fo rm en  las E m p resas de n av eg a­
ción y la P ro cu rad u ría .
U n a  d isposición especial f ija rá  las bases de los concursos que se establece­
rá n , oyendo a d ichas E m p resas  y C om pañías, y d e te rm in a rá n  las n o rm as p a ra  
la fo rm ac ió n  de las te rn a s  e n tre  estas ú ltim as. E n  la  m ism a d isposición s° 
estab lecerán  las condiciones y plazos en que el exam en de a p a ra to s  y perso ­
nal debe te n e r  lu g a r así como los efectos legales de las conclusiones de los d ic­
tám en es em itidos por los técnicos. El d irec to r general de Com ercio, In d u s­
t r i a  y S eguros f ija rá  los h o n o ra rio s  de los técn icos y los de los in spec to res del
seguro, siendo dichos hon o rario s a  cargo  de las E m p resa s  de n av eg ac ió n  y
de las C om pañías aseg u rad o ras  p o r m itad .
A rt . 13. Las disposiciones de este D ecreto tien en  el c a rá c te r  de ensayo, y
a  fin de que el G obierno pueda m an ten erlo , m odificar sus té rm in o s  o darlo
p o r te rm in ad o  o p o rtu n am en te , se establece la ob ligación  p o r p a r te  de la P ro ­
cu rad u ría  de d a r  conocim iento a  la Subdirección  de Seguros de las a lta s  y 
b a ja s  de las C om pañías ad h e rid as  d en tro  de los t r e in ta  d ías de p roducidas,
así como la  de p re se n ta r  u n a  M em oria de todas sus operaciones con todos los
detalles in h eren tes  a  cada clase, p o r separado , d en tro  del p rim e r tr im e s tre , 
después de te rm in ad o  cad a  ejercicio.
A rt. 11. El m in is tro  de T rab a jo , Com ercio e In d u s tr ia  d ic ta rá  las disposi­
ciones com plem en tarias que sean necesarias  p a ra  la ap licac ión  de este D ecre­
to, y resolverá todas las dudas o cuestiones a  que d iere  lu g ar.
Dado en S a n ta n d e r  a  11 de agosto de 1928.— A l f o n s o .— El m in is tro  de
T rab a jo , Com ercio e In d u s tr ia , Eduardo A u n ó s  Pérez.
ALEM ANIA
S erv ic io  aéreo  d e  M u nich  a San Remo
Se an u n c ia  la a p e r tu ra  de u n  servicio aéreo  e n tre  M unich y San Remo, 
que se rá  creado bajo  los auspicios de las au to rid ad es m un icipales de e s ta  úl­
t im a  ciudad. P a ra  p r in c ip ia r  se h a rá  el servicio con cu a tro  h idroaviones, 
siendo ex p lo tad a  esta  línea  p o r u n a  C om pañía  de A viación  de M ilán.
A dem ás de los v iajeros, este servicio te n d rá  p o r objeto  el t ra n s p o r te  a  Ba- 
v ie ra  de flores y fru ta s  frescas, p roceden tes de la  R iv ie ra  ita lia n a . M unich es 
el p u n to  cen tra l del trá fico  de legum bres y f ru ta s  de I ta l ia  que se en v ían  a 
A lem ania , y la línea a é re a  cuya a p e r tu ra  va  a  llevarse a  cabo c o n trib u irá  
al m ayor desarrollo  de la im p o rtan c ia  de este  com ercio ita lian o  h ac ia  las re ­
giones sep ten trio n a le s  de E u ro p a .
ESPAÑA
C ursos de A v ia c ió n  
e n  A lb a cete  y  Los A lcázares
El 15 de sep tiem bre  d a rá  com ienzo, en la E scuela civil de A lbacete, un 
curso  de pilotos de tro p a , al que a s is tirá n  cinco am etra llad o res  bom barderos y 
s ie te  radioaéreos.
El d ía  1." se in ic ia rá  o tro  curso  de am etra llad o res  bom barderos en  la E s: 
cuela de T iro  y bom bardeo aéreo de Los A lcázares, al que a s is tirá n  dos sub­
oficiales y seis sargen tos.
T am bién  h a b rá  en aquella  base u n  curso de h idros, al que h an  de a s is tir  
t re s  jefes de g ru p o , tre s  de escuadrilla  y oficiales aviadores.
La e scu e la  d e  m ecá n ico s  
de Cuatro V ien tos
El encargado  de Negocios de Colombia en E sp añ a , y el te n ie n te  coronel 
D. C arlos P adilla , ag regado  m ilita r  de d icha R epública  en la L egación  de 
E sp añ a , han  v isitado  la base a é re a  de C uatro  V ientos.
R efiriéndose a  la E scuela de m ecánicos, h a  m an ife stad o  el Sr. P ad illa  que 
h a  quedado en tusiasm ado  de su p e r fe c ta  o rg an izac ió n , añad iendo  que él, que 
conoce las de o tros países, considera la de C uatro  V ien tos como la m ejo r de 
E u ro p a  en su género .
E l aeropuerto  de G a l i c i a
En el despacho de la A lca ld ía  se re u n ie ro n  los alcaldes de V igo, P o rriñ o  
y R edondela, los p residen tes de las C ám aras de la  P ro p ied ad  y de Com ercio de 
V igo, los técnicos m un icipales señores V ila  y L a fu en te , y el sec re ta rio  de la 
C orp o rac ió n , con el fin de c o n s titu ir  la  Com isión e jecu tiv a  del A e ro p u erto  N a­
cional de Galicia, que se c o n s tru irá  en G án d aras , Gudiño.
Se dió p o r co n stitu id a  la  J u n ta  y se acordó encom endar a los técnicos 
c itados la fo rm ació n  del o p o rtu n o  p royecto  del ae ro p u erto , el cual, después 
de redactado , d eb e rá  ser som etido a  la  ap ro b ac ió n  del Consejo S u p erio r de 
A ero n áu tica .
ESTADOS UNIDOS
E l d e s a r r o l lo  ele 1a A v ia c ió n  co m erc ia l
l i a  sido aum en tad o , de dos a  tre s  m illones de dó lares, el cap ita l de la N a ­
tiona l A ir  T ra n s p o li ,  con el objeto  de eq u ip a r y de p o n e r en  servicio  p a r a  
p a sa je ro s  la  lín ea  a é re a  N ueva Y ork-C liicago.
Se acab a  de fu n d a r, en  A p p le to n  (V isconsin ), la  N o rth  A m erican  A ir ­
w ays Co., con un ca p ita l de 25.000 dó lares. E s tá  a  p u n to  de co n stitu irse , en 
las islas de I iaw ay , u n a  Sociedad p a ra  ex p lo ta r u n a  lín ea  aé re a  e n tre  H ono­
lulú e Hilo. E stas  dos ciudades están  sep a rad as  p o r 320 k ilóm etros, hab iendo 
sido p re v is ta  u n a  escala en el ae ród rom o de U polu , en  la isla de M aui. L a 
A p a ch a  A irc ra ff C o rpora tion  acab a  de in a u g u ra r  u n a  línea aé re a  p a r a  p a s a ­
je ro s  e n tre  P re sc o tt y P hoen ix , estando  realizado  el serv ic io  p o r av iones m o­
nop lanos “ B row n M ercury” , con m o to r de 260 CV. “M enasco-Salm son” .
P ro n to  se estab lecerá , en tre  D allas y  Los A ngeles, p o r la  W este rn  A ir  E \-  
P iess, un  servicio reg u la r.
Nuevos d i s p o s i t iv o s  d e  A lu m b ra d o  
P ftrA A eró d ro m o
H a n  sido constru idos, p o r la  G eneral E lec tric  Co., dos nuevos d ispositivos 
de a lum brado  p a r a  aeródrom os. U no de ellos es u n  s is tem a de b a liza je  lum i­
noso p a r a  los te rren o s  de socorro , y el segundo es un  p ro y ec to r especial que 
P erm ite  d e te rm in a r  la a l tu ra  de las nubes en c im a de u n  aeródrom o.
S is tem a  de balizaje luminoso de los terrenos de socorro.— E ste  d ispositivo  se 
recom ienda p a r a  el uso en un c ircu ito  m ú ltip le  en los pequeños aeródrom os
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en donde el núm ero  de lám p aras  d ispuestas sobre la p e r ife r ia  no p asa  de 30. 
P a r a  ta les instalaciones, se recom ienda u tiliz a r  cables de dos conductores d is ­
puestos en dos c ircu itos separados en pun tos a  m edia d is tan c ia  a lrededor del 
te rren o .
C ada g ru p o  de señales com prende lám p aras  b lancas, ro jas y verdes. Last»
lám p a ra s  b lancas ind ican  los lím ites del te rren o , las lám p a ra s  ro ja s  los obs­
táculos y las lám p a ra s  verdes el acceso al cam po m ás fa v o rab le ; con este sis­
tem a  se pueden u tiliz a r  lám p aras  de 25, 40, 50 ó 60 vatios.
Proyector vara  la de term inación  de la altura de las nubes .— E ste p royecto r 
se u tiliza  en los aeródrom os p a ra  d e te rm in a r  la a ltu ra  ap ro x im ad a  de la  n ie­
b la  o d e -la s  nubes que es tán  encim a del cam po, de modo que este dato  pueda 
se r com unicado en las líneas aé reas a los pilotos que ten g an  que a te r r iz a r  
d u ra n te  su ru ta . C onsta de un  tam b o r de aleación  de alum in io  a  p ru eb a  rio 
corrosión , al lado del cual va  un cojinete  p a ra  el gobierno del haz del p ro ­
yec to r bajo  un ángulo  de 45 grados, en lu g a r de ser d ispuesto h o rizon ta lm en t -. 
Como este dispositivo no tien e  necesidad de se r modificado después del p rim er 
reg la je , se h a  p rev isto  un  sistem a de m o n ta je  perm an en te .
La  Copa G o r d o n -  B e n n e t t  d e  lo s  e s fé r ico s
El A ero Club de los E stados U nidos h a  confirm ado oficialm ente que el ae­
ro n a u ta  H e p n e r h a  sido vencedor en el Concurso de la Copa G ordon-B ennett 
de los esféricos, con 741,580 kilóm etros. El alem án H ugo K aulcn se ha  c la s i­
ficado en segundo lu g ar, con 739,171 kilóm etros, m ien tras  que el fran cés  C har­
les Dolli'us quedó en el te rc e r  puesto, con 720,663 kilóm etros.
Con es ta  v ic to ria , los E stados U nidos quedan defin itivam en te  g anadora- 
del tro feo .
FRANCIA
H o m o lo g a c ió n  de „records"
L a F ed erac ió n  A e ro n áu tica  In te rn ac io n a l acab a  de hom ologar los nueves 
records  del M undo sigu ien tes:
C l a s e  C
L a  m ayor  duración  sin escala (A lem ania). —  Jo h a n n  R iszties y W hilhelm  
Z im m erm ann , con m onoplano “J u n k e r s  W. 33 D. 1.231” , m otor “J u n k e r s  L. V .” 
280 CV., Dessau, 5, 6 y 7 de ju lio  de 1928: sesen ta  y cinco horas y vein ticinco  
m inutos.
P r i m e r a  c a t e g o r í a . A v i o n e s  l i g e r o s  ( a v i o n e s  b i p l a z a s  d e  m e n o s  d e  4 0 0  k g s . )
D istancia  en circuito cerrado  (C hecoeslovaquia). —  C om andan te Jo se f H er- 
m an sk y  y ten ien te  F rancisco  M achácele, con m onoplano "A v ia  BH-9” , m otor 
“ W alte r” 60 CV., P ra g a , 2 de julio  de 1928: 1.500 kilóm etros.
P r i m e r a  c a t e g o r í a . A v i o n e s  l i g e r o s  ( a v i o n e s  b i p l a z a s  d e  m e n o s  d e  4 0 0  k g v . )
M ayor distancia en línea recta  (F ra n c ia ) .— M adam e M aryse Bastió y M au­
ricio  D rohuin , con m onoplano “C audron  109” , m otor “Salm son” de 40 CV., Le 
B o urget-T rep tow , 13 de ju lio  de 1928: 1.058,2 k ilóm etros.
A v i o n e s  l i g e r o s . S e g u n d a  c a t e g o r í a  (m onoplanos de u n  peso in fe r io r a  200 kg .)
D istancia en línea recta  (H u n g ría ) .— Piloto Carlos K aszala, en m onoplano 
“ H -M afd” , tip o  “ L am pich” , m o to r 18 CV., conde T h o ro tsk a i, B udapest-Poia, 
el 14 de ju n io  de 1928: 517,040 kilóm etros.
C l a s e  C b i s  ( h i d r o a v i o n e s )
Carga com ercial: 2.000 kilogramos
D uración  (E stados U nidos) : Dieciséis horas y t re in ta  y nueve m inutos.
Distancia  (E stados Unidos) : 2.150 kilóm etros.
Velocidad en 2.000 k ilóm etros  (Estados Unidos) : 130,427 kilóm etros.
T en ien te  A. W. Corton y Chief B oatsw ain  B. E. R eber, en h id roav ión  bi­
p lano “PN -12” , dos m otores “ P r a t t  & W hitney” 525 CV., en Filadelfia, los 
d ías 11 y 12 de julio  de 1928.
E n  cum plim iento  del a r t .  111 de los R eglam entos generales, los ten ien tes  
A. W. Corton y C rief B oatsw ain  B. E. R eber son declarados g an ad o res  de 
los records:
Carga comercial: 1.000 kilogramos
Distancia  (E stados U nidos) : 2.150 kilóm etros.
Velocidad en 2.000 m etros  (E stados U nidos) : 130,427 kms.
Carga com ercial: 1.000 kilogramos
A ltu ra  (E stados Unidos) : T en ien te  A rtu ro  G avin, en h id roav ión  b ip lano  
“ PN -12” , dos m otores “P r a t t  & W hitney” 525 CV., en Filadelfia, el 27 de 
ju n io  de 1928: 5.972 m etros.
E l correo  de A m érica  d e l  Sur 
transportado e n  n u e v e  d ías
P o r ])lim e ra  vez el correo de A m érica  del S u r ha  llegado a  la A rg e n tin a  
nueve d ías después de su sa lida  de F ran c ia . Salió  de Toulouse el 20 de julio, 
y llegó el 29 a  Buenos A ires. U no de los barcos m ás ráp idos salido de F ra n c ia  
en  el m ism o día, no lleg aría  a  Buenos A ires h a s ta  el 7 de agosto, es d ec ir : 
nueve d ías después de la llegada del av ión . Es un  p rogreso  que no necesita  
com entarios.
La ten tativa  d e  „P otez"  
para qu» Francia  recob re  
e l  „ r e c o r d -  d e  d istan cia  
en  c ircu ito  cerrado
Los pilotos M arm ier y F av reau , llevando u n  a p a ra to  “P o tez” , h an  in ten ­
tado b a tir  el record de d is tan c ia  en  circu ito  cerrado.
Su ap a ra to  llevaba 4.600 litros de esencia y 250 de aceite, lo que perm ir.ía 
a los av iadores volar c in cu en ta  horas, ap ro x im ad am en te , y cu b rir  u n a  d is tan ­
cia de 8.500 kilóm etros.
El despegue del a p a ra to  “ P o tez” fué realm en te  espléndido, y en m enos de 
cinco m inu tos el av ió n  h ab ía  alcanzado ya  u n a  a l tu ra  de 400 m etros. Lle­
vaba el av ión  recorridos 1.465 k ilóm etros, a  u n a  velocidad m edia de ki-
* - * ,
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A z i o n i n e
d  e . f a m a  c o n s o l i d a d a
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entran en l a  construcción del 9 8  ° / o  de los aviones del mundo
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lóm etros 150,255 p o r hora , cuando la ro tu ra  de u n  tubo  de adm isión  del 
aceite le obligó a  a te r r iz a r . C onvencidos de que el a p a ra to  “ P o tez” puede ba­
tí)- el record  de d istancia , estos m ism os pilotos van  a  re an u d a r , p ró x im am en ­
te , su in ten to .
L os n eu m áticos  ».Polladium*'
Los E stab lecim ientos P a llad iu m  nos in fo rm an  que los a p a ra to s  “P o tez” , de 
Lasalle y D uroyon (ra id  en estre lla , de que hem os dado cu en ta  en n u estro  úl­
tim o núm ero) y “S. E. C. M.” , tra sa tlá n tico s , de los av iadores poloneses Idzi- 
kov/ski y K ubala, estaban  equipados con neum áticos de la m a rc a  “P allad iu m ” .
HOLANDA
Un, serv ic io  d e  m ercan cías  
d e Am sterdam  a B arcelona  y Madrid
L a K. L. M. ha  ab ierto  un servicio ráp id o  p a r a  el tra n s p o r te  de m ercan ­
cías con E sp añ a . L as m ercan cías  sal­
d rá n  de A m sterdam  p o r la m añ an a , 
p a r a  llegar a  B arcelona al d ía si­
gu ien te , a  las ca to rce  y c u a re n ta  y 
cinco, y a M adrid  a  las diecinueve.
En sentido inverso, salen de Ma­
drid , a  las ocho, de B arcelona a  las 
trece , p a ra  lleg ar a  A m sterdam  el 
d ía  sigu ien te  a  las diecinueve y 
veinte.
F r a n ç a i s e
7
Aéronautique
INDIAS NEERLAN- |
D E S A S  |
C o n v e n io  p a r a  E
la  e x p l o t a c i ó n  ~
de  l í n e a s  a é r e a s  ^
H a sido firm ado un convenio p a- EE
r a  la exp lo tación  de líneas aé reas  y =
todas operaciones que se re lacionen  EE
con la A e ro n áu tica , e n tre  el Gobier- EE
no de las In d ias  N eerlandesas y la ==
C om pañía  de A e ro n áu tica  Indonesia- =
na. L a  Sociedad d a rá  com ienzo a  su EE
ac tiv idad  en 1.° de sep tiem bre de =
1928. L a  Sociedad se com prom ete a EE
ex p lo ta r reg u la rm en te  los servicios EE
s ig u ien tes : =E
Un servicio d iario  e n tre  B a tav ia  EE
y B andoeng, y en tre  B atav ia , Sema- =E
ra n g  y S u rab ay a , y v iceversa, que se EE
ex p lo ta rá  con aviones te r r e s t r e s ; es- EE
te  servicio deberá  in au g u ra rse , salvo =jj
im previsto , el 3 de sep tiem bre  de =
1928. U n servicio sem anal B atav ia- iEE
S ingapooere  - B alaw an, en com bina- EE
ción en esta  ú ltim a localidad con los =
barcos que vienen y van de E u r o p a ; E-
este servicio se rá  efectuado  p o r h i­
droaviones, y d a rá  com ienzo en la p r im e ra  sem an a  de 1929.
La rem u n erac ió n  que la A d m in is trac ió n  de C orreos h a  de d a r  p o r el 
t ra n s p o r te  de correo se rá  p a g a d a  en u n a  sola vez p o r cada año ; é s ta  no podrá  
p a s a r  de m edio céntim o p o r k iló m etro  y po r k ilogram o tra n sp o r ta d o .
El G obierno p ag a  a  la Sociedad u n a  p a r te  de los gastos de exp lo tac ión , 
incluyendo las am o rtiz a c io n e s : la sum a que p o r este concepto  corresponde a 
1928 se eleva a  300.000 flo rin es; en 1929 y en los años sucesivos, h a s ta  e x p i­
rac ió n  del convenio, se rá  de un  m illón de florines p o r año.
El convenio e n tr a rá  en v igo r el 1.° de sep tiem bre de 1928, y e x p ira  el 31 
de d iciem bre de 1933.
INGLATERRA
E l v iaje d e  C obham  a través  
ó  e l  A frica  p rod u ce  su s  frutos
Como se reco rd a rá , s ir  A lan Cobham  h a  hecho ú ltim am en te  el v ia je  en 
av ión , de ida y vuelta, de L ondres a  El Cabo, así como la vu e lta  de A frica .
Société  
Fabrication
79, route de Saint Cloud RUEIL (Seine & Oise)
S. A. R. L. Capital: 5 0 0 .0 0 0
A h o ra  se p ro p o n e  o b ten er un resu ltado  p rác tico  de este viaje. Con este fin, en 
u n a  re u n ió n  de la L ig a  B ritá n ic a  del Im p erio  ha  desarro llado  su proyecto  
de líneas aé reas  a  trav é s  del C o n tin en te  negro . H a  p rev isto  tam b ién  la posi­
b ilidad de un trá fico  rem unerado)- a tray en d o  los tu r is ta s  de la re g ió n  del 
U g a n d a  y de K enia . Los g ran d es tu r is ta s  es tán  cansados de E g ip to , y  es re ­
la tiv am en te  fácil a tra e r le s  h ac ia  estas reg iones nuevas. Si se o rg a n iz an  nuevas 
ru ta s  aé reas  te n d rá n  rend im ien to . “ Sobre todo— añ ad e— no h ag á is  la com peten ­
cia  a  los barcos, sino tra b a ja d  con ellos.”
L a  lín ea  p ro y ectad a  sa ld rá  de A le ja n d r ía  p a r a  re m o n ta r el N ilo h a s ta  los 
lagos.
Las colonias del E ste  a frican o  e s ta rá n  en tonces so lam ente  a  siete  d ías 
de L ondres. Si el trozo  A le jan d ría -K e n ia -U g a n d a  y el te r r ito r io  de T a n g a n ik a  
diese resu ltado  económ ico, se o rg a n iz a r ía  después u n a  lín ea  de K isum a a El 
Cabo p o r  N airo b i, Dodom a, lago N iassa , N ’dola, B ro k en  H ill, L iv in g sto n e  y 
Jo h an n esb u rg o .
S ir  Cobham  insistió  sobre la reg u la rid ad  que debía te n e r  el servicio  aéreo, 
y dijo que no h u b ie ra  p re ten d id o  llevar a  cabo sem ejan te  lín ea  si no tuv iese
la  convicción que el vuelo en la reg ió n  
del Sudán  podía rea liza rse  d ía  y noche 
con u n a  reg u la rid ad  de 100 p o r  100.
D espués de e s ta  re u n ió n , el Con­
sejo de la  L ig a  B ritá n ic a  del Im p e­
rio  t r a n s m itía  al G obierno las si­
g u ien tes  co nc lusiones:
P rim e ra . Se debe d a r  a  s ir  A lan  
Cobham  to d a  clase de as is ten c ia  p a ­
r a  que pueda re a liz a r  la  lín ea  aé­
rea  p o r com pleto ing lesa, a  tra v é s  
del A fr ic a  y a lrededor de ella.
S egunda. Los in te reses fran co - 
belgas hacen  u n a  a c tiv a  cam p añ a  
con p ro p ó sito s  es tra tég ico s  y p o líti­
cos, sin  c o n ta r  con los fines com er­
ciales que p ers ig u en  y  a  m enos que 
se h ag a  algo p a ra  que se realicen  
los proyectos de C o b h am ; el d esa rro ­
llo ae ro n áu tico  fran co b e lg a  se rá  su ­
p e r io r  al inglés en te r r ito r io s  que 
son de u n a  p a r tic u la r  im p o rta n c ia  
p a r a  In g la te r ra  y p a r a  el Im perio .
T e rce ra . L a  in d u s tr ia  y las lí­
n eas  com erciales inglesas no  reciben 
del G obierno la  m ism a ay u d a  fin an ­
c ie ra  que las in d u s tria s  y líneas del 
ex tra n je ro .
C u a rta . L as subvenciones conoci­
das p ag ad as p o r los G obiernos ex­
t ra n je ro s  son m ayores que las p a g a ­
das p o r el G obierno b ritán ico , m ien ­
t r a s  que las dem ás nac iones subven­
cionan  tam b ién  in d irec tam en te .
Q u in ta . El G obierno d eb erá  vo­
t a r  u n a  su m a de uno a  dos m illones 
de lib ras p o r año, esto d u ra n te  cinco 
años, p a ra  ay u d a r al desarollo  de 
la in d u s tr ia  ing lesa y de las líneas 
com erciales.
Aviones y motores de todas 
marcas francesas y extran­
jeras.
Motores en estrella de enfria­
miento por aire: 4-5. 75 y  120 
caballos de vapor.
Piezas para aviones y mo­
tores. |
Grupos marinos.
Instrumentos de a bordo.
Accesorios en general para |  
Aviación y canoas. I
N uevo c o n v e n io  e n tr e  e l  G obierno  
in g lé s  y  la  Compañía Im p eria l A irw a ys
El sec re ta rio  de A e ro n áu tic a  acab a  de d a r  a  conocer al P a rla m e n to  los 
té rm in o s  del nuevo co n tra to  firm ado e n tre  el G obierno y la Im p eria l A irw ays.
E ste  nuevo co n tra to , que su stitu y e  a  los an te r io re s , e n t r a r á  en  v igo r el
L° de ab ril de 1929, p o r un  período de diez años.
A dem ás de los servicios establecidos h a s ta  a h o ra  y que p e rs is tirá n , se a ñ a ­
de un  servicio sem anal de In g la te r ra  a  las In d ias , que d eb e rá  com en zar a fu n ­
c io n a r sobre el 1.° de ab ril de 1929. Se e sp e ra  que este ú ltim o serv ic io  p o d rá
i 'áp id am en te  lleg ar a se r b isem anal.
El final de la  línea  se rá  K arach i, pero  el G obierno de las In d ias  estu d ia  
ac tu a lm e n te  su p ro lo n g ac ió n  h ac ia  el E ste , en com binación  con u n a  C om pa­
ñ ía  de tra n s p o r te  aéreo  local.
L as subvenciones m áx im as concedidas a  la C o m p añ ía  p a r a  la exp lo tac ión  
de las l ín e a s . especificadas irá n  decreciendo según  la escala  s ig u ie n te :
P a ra  cad a  uno de los dos p rim ero s años, 335.000 lib ras ; p a r a  cada uno  de
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los cu a tro  años sigu ien tes, 310.000 ; p a ra  el séptim o año, 220.000 ; p a ra  el oc­
tavo . 170.000; p a r a  el noveno, 120.000; y p a ra  el décimo y últim o, 70.000 
libras.
El to ta l de las subvenciones anuales será  d istribu ido  en u n a  p roporción  
d e te rm in ad a  en tre  los tre s  g ru p o s sig u ien tes: 1) L íneas de E u ro p a ; 2) T ra ­
yecto In g la te rra -E g ip to  ; 3) T rayecto  E g ip to -Ind ias.
E n lo que resp ec ta  la  línea In g la te rra -L a s  Ind ias, el co n tra to  prevé la en ­
t re g a  a  la Im peria l A irw ays de dos h idroaviones de ex p e rien c ia  “ C alcu tta” , 
rec ien tem en te  constru idos p o r cu en ta  de la A viación civil. Pero  u n a  cláusula 
p a r tic u la r  especifica que estos a p a ra to s  deberán  ser pagados por la Im peria l 
A irw ays m edian te re ten ció n  de la sum a co rrespond ien te  de la subvención 
concedida en el p rim er año de funcionam ien to  de la línea.
NORUEGA
A pertura d e  u n a  es ta c ió n  
m e teo ro ló g ica  e n  T rom sóe
Se ha  ab ierto , en Trom soe, u n a  estación  que em ite cu a tro  veces cada día 
p a r te s  m eteorológicos. E s ta  estación  recibe tam bién  cada d ía  boletines de 
31)0 estaciones m eteorológicas de E u ro p a  y de A m érica.
E ste  establecim iento  d a rá , sin  duda, g ran d es  servicios, sobre todo p a ra  :os 
barcos de pesca noruegos, y even tua lm ente  q u izá  p a ra  las expediciones á rticas , 
pues e ra  difícil conocer el estado del tiem po en la costa de F in n m a rk , ya que 
no ex is tía  n in g u n a  com unicación en tre  la T ie rra  de F rancisco  Jo sé  y S p itz ­
berg.
POLONIA
In ca u ta c ió n  de la  A v ia c ió n  
c iv i l  por e l  E stado
L as esferas gubern am en ta les se ocupan  ac tu a lm en te  del p royecto  de in ­
cau tac ión  p o r el E stado  de la A viación  civil. Las au to ridades m ilita res  apoyan , 
sobre todo, este proyecto. E n  caso de p a sa r  al E stado  la A viac ión  civil, que­
d a rá  sub o rd in ad a  é s ta  al M inisterio  de Com unicaciones.
L a  navegación  aé rea , según los in fo rm es del p rim er sem estre  del año co­
rr ien te , co n tin ú a  su desarrollo . D u ran te  el p rim e r sem estre de este año, los 
aviones de la lín ea  polaca de A viación A erolot han  circulado p o r las lín eas: 
V arsovia-C racovia, V arsovia-L w ow , V arsov ia-C ransk , K rakow - Lwow, K rakow - 
V iena, K rakow -B rno-V iena . H an  efectuado 1.810 vuelos, recorriendo  507.695 
k ilóm etros, y tra n sp o r ta n d o  3.312 p a sa je ro s ; 93.487 k ilogram os de m ercan c ías; 
y 11.564 kilogram os de correo. E n  com p arac ió n  con el p rim er sem estre de 
1927, el m ovim iento  postal ha  trip licad o  y el m ovim iento de m ercancías ha 
sido el doble.
L as c ifra s  c itadas p ru eb an  que, g rac ia s  a  la seguridad  y a  la  reg u la rid ad  
del servicio de las líneas de com unicación aérea , los polacos se fam ilia rizan  
cada vez m ás con el av ión  como medio norm al de tra n sp o r te .
PORTUGAL
C reación  de tina C om isión
in ter m in is ter ia l  d e  co m u n ica c ió n  aérea
El G obierno po rtugués ha decidido la c reac ión , adem ás de las Comisiones
técn icas ex isten tes, en carg ad as del estudio de las cuestiones re la tiv as  a  la A ero­
n á u tic a  com ercial, de u n a  Com isión In te rm in is te ria l, p res id id a  por el general 
Sinel de Codes, je fe  del E stado  M ayor del E jé rc ito , y com puesta  por jefes 
del E jé rc ito  y de la M arin a  y altos func ionarios de los M inisterios de H acien ­
da, de Negocios E x tra n je ro s  y del Comercio.
E s ta  Com isión debe ocuparse  de las líneas que se hayan  de crea r, y en 
p a r tic u la r , parece ser, de las com unicaciones aé reas que se re lacionan  con el 
A rch ip ié lago  de las Azores.
VENEZUELA
L,a Aviación) m ilitar v e n e z o la n a
U n a escuadrilla  de la A viación m ilita r  venezolana, com puesta  de tre s  avio­
nes “C audron C. 60” , y colocada bajo  el m ando de M. R obert G uerin , in s tru c ­
to r  je fe  de la A viación de V enezuela, acaba de e fe c tu a r  el v ia je  s ig u ien te : 
M aracaibo, Calabozo, San F ern an d o  de A p u re , B arin as, B arquisim eto , Sao 
Carlos, V alencia, M aracaibo, C aracas, L a G uayra , P u erto  Cabello y M ara­
caibo.
E stos aviones “C audron” , provistos de m otores “C lerget” , han  llegado a M a­
racaibo  sin la m enor av e ría , después de haber reco rrido  unos 2.000 kilóm e­
tro s .
E ste v iaje , realizado con ta n to  éxito, ha  producido en todas las esferas 
u n a  excelente im presión , ta n to  m ás cuan to  que 500 k ilóm etros del tray ec to  
p asab an  sobre m o n tañ as  escarpadas, selvas v írg en es  y acan tilados cortados a 
I»ico sobre el m ar.
P o r últim o, la escuadrilla , desde su te rc e ra  e ta p a  (B arin a s), tuvo que 
vo lar h as ta  el final d u ra n te  la estación  de las lluvias y la estación  de las 
borrascas.
A pesar de la inclem encia de los elem entos, la escuadrilla  con tinuó  su 
ru ta  bajo  la lluvia to rren c ia l y con mal tiem po, haciendo cada d ía  la e ta p a  
p re v is ta  y reg resando  a  M aracaibo el d ía  fijado.
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Rivista Aeronáutica
R evista  m ensual i lu strada  publicada por el Ministerio de Aeronáutica
ROMA. Via A gos t ino  D e p re te s ,  45 A
Estudios sobre la guerra aérea y  sobre 
Aeronáutica. - Informaciones internacio­
nales de  carácter m ilitar , científico y
comercial
P re cio  de  la s u s c r ip c i ó n :  a ñ o  
d e l  n ú m e r o ......................
200 liras 
25 -
le document aéronautique
L e  d a rá  u n a  n o ta b le  d o c u m e n t a c i ó n  a c e r c a  de  
t o d o  lo q u e  se e scr ibe ,  se h a c e  y se in v e n ta  en la
Aeronáutica mundial
P u b l i c a c i ó n  m e n s u a l ;  el n ú m e r o :  4 f r a n c o s  
A b o n o  de un año:  40 f ra n c o s
L e  D o c u m e n t  A é r o n a u t i q u e
4 0 ,  Q u a i  d e s  C e l e s t i n s .  ■ P A R  I S ,  I V «
F L U G - W O C H E
R E V I S T A  S E M A N A L  I L U S T R A D A
T É C N I C A  DE L A  A V I A C I Ó N  
ECONOMÍA DE LA AVIACIÓN  
P O L Í T I C A  DE LA A V I A C I Ó N
Suscr ipc ión :  Año, 28 m arc o s
Dirigirse:
V e r la g  F u er  D e u tc h e s  F lu g w e s e n
B E R L I N  - L I C H T E R F E L D E  — A u g u s ta s t r a s s e ,  18
STA M PA . A bascal, 3 6 . - M a d r i i >
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CHANTIERS AERO-MARITIMES DE LA SEINE
Hidroaviones C. A. M. S.
Tipos de hidroaviones C. A. M. S. más recientes:
C. A. M. S. 46 E.
Hidroavión escuela  y de transformación con motor « H i s p a n o - S u i z a »  150 ó 180 caballos de vapor
C. A. M. S. 37 A
Hidroavión de bordo, de tiro regulable y de reconocimiento, alas replegables,  motor «Lorraine» 450 CV. de toma 
directa y desmultiplicada, o motor «Hispano-Suiza» 450 CV., o motor similar de 450-500 CV. Puede  ser provisto
de un tren de aterrizaje relevable
C. A. M. S. 51 a 56
Hidroavión comercial o de reconocimiento, de alas plegables, bimotor, en tandem , de 900 a 1.000 CV. de potencia total
1L1 H id roa v ión  C. A. M. S. 4 6  E,
(A parato  escuela y  de transform ación con m otor «H ispano -Su iza» 150-180 QV.)
El viaje del capitán de corbeta  GUILBAUD, de 22.600 kilómetros en 38 e tapas  a t ravés del Africa y del Medi te ­
rráneo, ha sido efectuado en un hidroavión C. A. M. S. 3 7 con motor «Lorraine-Diétrich» de 450 CV.; después  
de doscientas cuarenta  horas  de vuelo, el aparato, a pesar  de llevar cinco meses de estancia  al aire sin abrigo y de
permanencia  en el agua, es taba  como nueva y no presentaba  señales de fatiga
El teniente  de navio PARIS, pilotando un hidroavión C. A. M. S. 51. bimotor «Júpiter», en tándem , ha batido 
el record del Mundo de altura con carga de 2.000 kilogramos el 18 de agosto  de 1927, en San Rafael, con 4.684 metros
Con el mismo aparato  C. A. M. S. 51. el teniente  PARIS, en octubre  de 1927, ha efectuado de día y de noche, 
en muy malas condiciones atmosféricas,  el viaje Berre-Beyrouth en veintiséis horas  (en el cual había  2.300 kiló­
metros sin escala), y regreso a Sartrouvilie.
 «ó*------—
DOMICILIO SOCIAL: 16, rué d’Aguesseau, P A R IS —Teléfono: Elysées 61-60 
TALLERES: Rué Pleyel, Saint Denis.- AEROPUERTO, en Sartrouvilie (S. et O.)
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COMPAGNIE GENÉRALE AÉROPOSTALE
tjj
Domicilio social: P A R I S .  9 2 , A v en u e  des C h a m p s  Elysées
S e r v i c i o  d i a r i o  Direc. teleg.: A erop osta l-P ar ís T ei. 5*2-03, 5 2 - 0 4  y 5 2 - 0 5  S e r v ic i o  s e m a n a l
\
Toulouse
Marsella
Barcelona
Alicante
Málaga
Casablanca
ESPAÑA.—Madrid: Avenida Conde de Peñalver,  17.—Dirección telegráfica:
Aeropostal-Madrid .
Barcelona: Paseo de Gracia, 19.—Dirección telegráfica: Aeropostal-Barcelona.
Alicante: Paseo  de los Márt ires ,26.—Dirección telegráfica: Aeropostal-Alicante.
Málaga: Aeródromo del Rompedizo. Apartado de Correos, 110.—Dirección te ­
legráfica: Aerópostal-Málaga.
BRASIL.— Rio de Janeiro: Avenida Río Branco, 50.- D i re c c ió n  telegráfica:
Aeropostal-Río Janeiro.
URUGUAY.—Montevideo: Avenida 18 de Julio, 968.—Dirección telegráfica:
Aeropostal-Montevideo.
ARGENTINA .—Buenos Aires: Calle Reconquista, 240.—Dirección telegráfica:
Aeropostal-Buenos Aires.
( L o s  v i e r n e s )
Casablanca 
Dakar 
Río de Janeiro 
Montevideo 
Buenos Aires
Envíe sus cartas  por avión
Para todos informes dirigirse a las oficinas de la Compañía
